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UN PROBLÈME DES TRANSPORTS AÉRIENS 
LA SÉCURITÉ 


Les accidents ne sont pas rares dans les transports aériens, et 
1937 en a vu, hélas, un bon nombre. La grande presse aime les 
accidents d’avion, occasions à colonnes sensationnelles et à photo- 
graphies dramatiques. Nous ne pouvons donc évaluer d’une manière 
impartiale la sécurité relative des transports par air en nous repor- 
tant à l’impression sinistre donnée par la lecture des journaux, 
particulièrement au cours des séries noires de 1936. 

Tout mode de transport rapide comporte évidemment des dan- 
gers. Un appareil se mouvant dans l’atmosphère à la vitesse de 5 à 
6 km. à la minute ne pourra jamais être entièrement soustrait aux 
périls que représente, à ces allures, la moindre erreur de calcul ou 
de manœuvre. Mais ces dangers sont-ils ce que l’on doit raisonna- 
blement admettre, en les intitulant « risques d’exploitation » ? 
Cherchons une base de comparaison, et jetons un coup d’œil sur les 
chemins de fer. 

La revue Railroad Facts nous indique que les chemins de fer des 
États-Unis ont transporté, en 4935, 446 millions de voyageurs, qu’ils 
ont parcouru 421 millions de milles, et que toute cette exploitation n’a 
coûté la vie, au total, qu’à une personne. Retenons ces chiffres, en 
remarquant cependant qu'il peut s’agir en l'occurrence d’une année 
particulièrement bonne, et que le plus modeste des désastres ferro- 
viaires fait de nombreuses victimes. 

Examinons maintenant les statistiques des transports aériens. 
Bien entendu, nous ne tiendrons compte que des services réguliers, 
fonctionnant selon un horaire préétabli et pendant trois mois par 
an au moins. 

Prenons d’abord comme exemple les États-Unis : les transports 
aériens y ont atteint un développement inconnu en Europe. D’après 
les indications de l'Air Commerce Bulletin, feuille officielle du Dé- 
partement de l’Air, nous constatons que 52 personnes ont été tuées, 
en 4936, sur 1 144 000 personnes transportées et 73 millions de milles 
parcourus. 
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En empruntant les services aériens réguliers, une personne ris- 
quait donc, aux États-Unis, en 1936, d’être tuée pour chaque groupe 
de 22 000 voyageurs transportés et chaque série de 1 400 000 milles 
parcourus. 

Lorsque le train tue une personne aux États-Unis (années 1955- 
1936), l’avion en tue 290 à égalité de milles parcourus. 

Si nous nous reportons maintenant aux statistiques du trafic 
mondial (chiffres moyens de 1935, 1936 et 1937), nous obtenons un 
chiffre plus défavorable encore : plus de 200 tués pour 3 millions de 
voyageurs transportés ; ce qui nous donne { tué pour 15 000 passa- 
gers. Ces chiffres sont loin d’être rassurants, et nous nous refusons à 
admettre que les transports aériens aient atteint un degré de perfec- 
tion comparable à celui des trains. 

On ne peut nier que ce mode de transport offre des avantages 
considérables de rapidité et de confort. Il faut évidemment sacrifier 
quelque chose à la vitesse, et nous admettons qu’accomplir en 
16 heures, de nuit, le parcours New York - Los Angeles constitue une 
performance sensationnelle. Mais n’oublions pas que nous avons déjà 
sacrifié la régularité, puisque 95 p. 100 seulement des services prévus 
et des voyages commencés sont achevés. 

Faisons cependant une concession : reconnaissons l'impossibilité 
d'obtenir, avec les moyens actuels, une sécurité comparable à celle 
des trains, et contentons-nous d’un coefficient de mortalité cinq fois 
supérieur : { voyageur tué pour 90 millions de voyageurs transportés 
seulement, au lieu de 450 millions. Pour justifier les 52 personnes 
tuées, les avions américains auraient donc dû transporter plus de 
4 milliards de voyageurs. Nous sommes fort loin du compte, et 
nous en concluons que les transports aériens sont encore un mode 
de locomotion très dangereux, impropre, exploité tel qu'il l’est 
actuellement, à assurer un service de transport public. 

Nous sommes bien loin de soutenir que tous les efforts et tous les 
sacrifices accomplis en faveur de l'avion de transport soient inutiles. 
Nous allons nous efforcer, au contraire, de démontrer que cette 
lourde mortalité n’est imputable qu'aux défauts d’organisation et 
qu’il serait possible de réduire le risque aérien dans une proportion 
considérable, même en ne l’abaissant pas immédiatement au coef- 
ficient réclamé plus haut, c’est-à-dire 1 tué pour 75 à 100 millions 
de voyageurs transportés. 


Pourquoi les accidents d’avion sont-ils si nombreux ? Étudions 
cette fois les accidents survenus sur les lignes mondiales en 1937 ; 
nous serons ainsi dans le domaine de la plus proche actualité. 

Nous voyons tout d’abord que 37 accidents mortels ont été portés 
à la connaissance du public par la voie de la presse. Ces accidents 
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auraient causé la mort de 212 personnes. Pour étudier ces accidents, 
nous allons les classer par catégories, d’après leur cause probable. 
Leur classement par nature ne nous apprendrait rien de plus que la 
multiplicité des dangers qui menacent l’avion. Dressons un tableau 
schématique, après avoir éliminé d'emblée 7 accidents dont la nature 
même est restée inconnue. Il reste 20 cas répartis ainsi : 


2 accidents dus aux circonstances atmosphériques ; 


9 —— à des défauts mécaniques ; 
14 == au manque d'infrastructure ; 
5 — à des causes inconnues. 


Donnons maintenant, en étudiant chaque cas en particulier, les 
raisons de notre classement ; car nous sentons qu’il va soulever des 
objections : nous estimons en effet que, dans l’état actuel de la tech- 
nique, les cinq sixièmes de ces accidents eussent pu être évités. Nous 
ne tiendrons pour inévitables, et jusqu’à preuve du contraire, que 
les 5 cas classés sous la rubrique « cause inconnue ». Dans tous ces 
cas, nous aurions d’ailleurs fort probablement eu affaire à des acci- 
dents dus à des défauts mécaniques, donc à des accidents évitables. 

Nous n’attribuerons aux circonstances atmosphériques que deux 
désastres : le 11 mars, un trimoteur du service postal Europe - Amé- 
rique du Sud tombe dans la rivière à Bathurst. Les quatre hommes 
d'équipage sont noyés. Comme il s’agissait d’un équipage d’élite, et 
que le temps était mauvais, il est difficile d’imputer l'accident à une 
erreur de manœuvre. Nous l’expliquons donc par les circonstances 
atmosphériques, ce qui implique d’ailleurs un défaut de discipline 
et d'organisation au sol. 

Le 11 novembre, un appareil de la compagnie polonaise Lot heurte 
une ligne de haute tension en cherchant à atterrir à Varsovie. Faut-il 
accuser le mauvais temps, ou le manque d’expérience du pilote, car 
il s'agissait d’un appareil particulièrement rapide et difficile ? L’en- 
quête conclut au mauvais temps: alors, pourquoi n’a-t-on pas dirigé 
l'avion sur un terrain de secours dégagé ? 

Passons aux défauts mécaniques, et examinons les 9 accidents 
classés sous cette rubrique. 

Le 19 janvier, un appareil hollandais casse en vol de ie Alpes ; 
l'enquête conclut à une rupture d’aile causée par le mauvais temps. 
L'appareil était-il surchargé, ou trop légèrement construit ? Un appa- 
reil de transport public ne doit pas casser en vol. 

Le 20 mai, un appareil de la Lufthansa retombe au sol après avoir 
décollé de Stuttgart : 2 morts. Baisse de régime ou panne de moteur, 
peu importe ; le fait est là, et nous le retrouvons répété à des cen- 
taines d'exemplaires. Les abords de presque tous les terrains, même 
des plus grands’et’des plus modernes, sont si mal dégagés que l'arrêt 
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d’un moteur au départ cause presque toujours une catastrophe, ou 
tout au moins la perte de l'appareil. Notez que nous ne rapportons 
que les cas suivis de mort d'homme. 

Le 10 août, le service Dayton-Miami heurte une ligne électrique 
au départ : 4 morts. En août également, chute après le décollage à 
Ouadi-Halfa, sur la ligne Rome-Éthiopie : 9 morts. 

Le 6 octobre, à Palemberg, un Douglas de la X. L. M. s’écräse 
au sol, à la suite de l’arrêt du moteur gauche : 3 morts. 

Le 2 décembre, le trimoteur de la ligne Munich-Bagdad retombe 
au départ : À mort. Enfin, le 5 décembre, au départ de Brindisi, 
l'hydravion Cygnus des Imperial Airways retombe sur l’eau et coule : 
2 morts. 

Ce dernier exemple nous inquiète particulièrement. Le Cygnus 
avait 4 moteurs, et ne manquait pas d’espace dégagé pour se reposer, 
puisqu'il partait de la mer. Faut-il en conclure que cet appareil, 
construit à plus de quarante exemplaires et utilisé sur toutes les 
lignes impériales britanniques, ne peut se poser sur l’eau, moteur ou 
moteurs arrêtés ? Or nous connaissons de nombreux exemples d’arrêt 
brutal des moteurs ; citons en particulier la perte d’un autre hydra- 
vion anglais, à 2 milles du port d'Alexandrie, en janvier 1936. 

Ne quittons pas cette catégorie avant d’y avoir ajouté, en juillet 
et en août, deux cas d’incendie en vol. En juillet, un Z'ouglas de la 
K. L. M. prend feu : 14 morts; en août, un l'ouglas de l’Aeroflot 
subit le même sort en Transylvanie : 5 morts. 

Un incendie à bord implique un défaut d’entretien : rupture de 
tuyauterie, fuite d'huile ou d’essence, ou court-circuit. Et puisque bon 
nombre d’appareils allemands sont munis de moteurs à huile lourde, 
ininflammable, pourquoi les autres ne le seraient-ils pas ? 

Passons à une autre catégorie, celle des accidents dus au manque 
d'infrastructure. Nous appelons, d’une façon abrégée et récapitu- 
lative, manque d'infrastructure tout défaut d’organisation au sol, 
empêchant le pilote de gagner le point d’atterrissage en toute sécurité 
par tous les temps, de se poser ailleurs s’il ne peut le faire au point 
prévu et, enfin, de retrouver sa route s’il l’a perdue. 

Nous estimons que 50 p. 100 des accidents dont la nature est 
connue peuvent être classés sous cette rubrique, et nous nous refu- 
sons, en particulier, à attribuer aucun des désastres de 1937 à une 
«erreur du pilote ». Nous sommes certains, en effet, que dans tous 
les cas où le pilote a commis une erreur, soit de manœuvre, soit de 
parcours, il aurait pu la corriger, ou l’éviter, si la ligne sur laquelle il 
cireulait avait comporté l’équipement conforme au trafic demandé. 

Le 42 janvier, tout d’abord, nous voyons un appareil des Western 
Air Lines s’écraser contre une colline près de Los Angeles : 6 morts. 
Ce cas est devenu classique : le pilote s’égare à droite ou à gauche de 
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la route radio-balisée et ne peut localiser sa position, faute d’appa- 
reillage radiogoniométrique. Le 18 octobre, le même cas se reproduit 
près de Salt Lake City : 19 morts. Les enquêtes de l'Air Commerce 
Bureau concluent à des fautes de navigation. Mais ces accidents sont 
dus, à notre avis, à un équipement défectueux, puisqu'il est notoire 
que la route radio-balisée présente, par mauvais temps, des zones dou- 
teuses dans lesquelles les signaux sont parfois inaudibles ou brouillés. 
Le meilleur navigateur est donc susceptible de s’égarer ; pourquoi 
lui attribuer la responsabilité d'accidents qu’il ne pouvait éviter ? 

Les accidents suivants, qui se sont produits hors du réseau conti- 
nental américain, actuellement le plus perfectionné, démontrent plus 
clairement encore l’absence ou l'insuffisance de réseau bien construit. 

Le 19 avril, un avion australien se perd dans le Queensland : 
5 morts ; pas de route balisée, pas de radiogoniométrie. En août, un 
Douglas des Pan American Airways s’écrase au sol par brouillard : 
3 morts. Nous sommes ici sur la ligne Santiago - Buenos Aires, et les 
causes sont identiques. 

Le 12 septembre, un appareil de l’Alpar, compagnie suisse, qui 
avait échappé jusque-là aux accidents, traverse le Jura par brouillard. 
Bien qu’en communication par T. S. F. avec Bâle, le pilote, un spé- 
cialiste de la ligne, apprécie mal sa vitesse de croisière et redescend 
trop tôt : 3 morts. La compagnie nous explique qu’elle subit son pre- 
mier accident depuis sa création, qui date de 1929. Mais, comme elle 
a transporté en tout 14 600 passagers, la moyenne « tué par passagers 
transportés » tombe à 4 866. Et peut-on tenir rigueur au pilote de 
n’avoir pas su deviner, faute d’avoir pu vérifier sa vitesse au sol, que 
sa vitesse moyenne était plus faible que ne le lui avaient laissé pré- 
voir les prévisions météorologiques ? L’appareil est ainsi descendu 
en pleine montagne, avant d’être arrivé sur la plaine du Rhin. 

Signalons encore quelques cas d’erreur de route dus au brouillard. 
Le 14 septembre, en Tchécoslovaquie, 1 mort sur la ligne Breslau- 
Gleiwitz. Le 23 novembre, on retrouve en Bulgarie un appareil de 
la Lot : 6 morts. 

Voici encore 7 autres cas, et non des moins curieux : le 27 novembre 
l'appareil du service de nuit Londres-Berlin (cette ligne a déjà vu de 
nombreux malheurs) heurte une balise au départ de Croydon : le 
feu et 2 morts. Tout voyageur aérien qui connaît Croydon s’étonne, 
surtout s’il est pilote, de ce que les catastrophes soient si rares dans 
le principal port aérien britannique. N'oublions pas cependant les 
45 morts à l'actif du Douglas de la X. L. M. le 7 décembre 1936 sur 
ce même terrain, la neige empêchant toute visibilité. 

Le 12 novembre, un appareil de la Lufthansa s’écrase au sol, à 
Mannheim, en cherchant à atterrir par visibilité nulle : 10 morts. 
Ces 10 cadavres doivent hanter le sommeil des responsables de la 
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manœuvre : amener un avion chargé de passagers au sol par visibilité 
nulle, en utilisant l’approche dite « ZZ » pour améliorer les statis- 
tiques de régularité de la compagnie, n'est-ce pas délibérément 
chercher la catastrophe ? 

Que dire du désastre d’Ostende, le 17 novembre (disparition de 
la famille de Hesse et de deux des meilleurs pilotes et navigateurs de 
la S. A. B. E. N. A.) ? Le pilote n’est plus ici pour se défendre. Mais 
le fait qu’il y avait deux passagers à prendre à l’escale plaide déjà en 
sa faveur. Connaissant le terrain, il eût, certes, préféré continuer 
jusqu’à Londres, si l'intérêt —- mal compris — de la compagnie ne 
l'avait obligé à tenter la manœuvre. Or le procureur a inculpé le 
commandant du port d’homicide par imprudence. Il sera difficile, 
-après cela, de classer cet accident au nombre de ceux que l’on attri- 
bue aux erreurs des pilotes. 

Nous ne sommes pas encore, hélas, à la fin de cette hécatombe. 
Le 3 octobre, le Courtier, des Imperial Airways, s’écrasait sur l’eau, 
en amérissant à Phalère : 3 morts. Le pilote, dit-on, aurait manqué 
son amérissage, trompé par le brouillard. L'erreur de pilotage est 
évidemment plausible, nous ne le contestons pas, mais nous classons 
cependant cet accident au nombre de ceux qui sont dus, en fin de 
compte, au défaut d'infrastructure. En effet, le décollage et parti- 
culièrement l’amérissage des hydravions de 30 t., du type Cygnus, 
Courtier, etc., sont des manœuvres délicates, au cours desquelles la 
plus légère erreur dans l’appréciation de l’altitude à laquelle se trouve 
l'appareil au moment où il va entrer en contact avec l’eau peut être 
fatale. N'est-ce pas alors trop demander que de compter sur l’exécu- 
tion rigoureusement parfaite de manœuvres aussi savantes, par tous 
les temps, quotidiennement, aux 50 et quelques pilotes qu’emploie 
la compagnie ? Nous retrouvons ici une idée fondamentale : la sécu- 
rité totale ne s’obtiendra que par l’automatisation complète du 
fonctionnement. Le pilotage automatique a considérablement amé- 
lioré le vol par mauvais temps. Quand l’amérissage le deviendra-t-il ? 

Signalons à ce sujet que seuls, sur le réseau américain, les Pan 
American Airways posent leurs appareils sur l’eau par visibilité nulle, 
alors que les appareils terrestres du réseau continental sont paralysés 
dès que la visibilité verticale est inférieure à 300 pieds sur l’aéro- 
drome d’arrivée. Il serait intéressant de comparer les méthodes 
d’amérissage par visibilité médiocre des compagnies anglaises et 
américaines. De toutes façons, il se pose ici un autre problème : qui 
décide des possibilités d’amérissage à l'étape ? Autant nous estimons 
que le pilote seul doit être juge en ce qui concerne les possibilités 
d’envol, autant nous voudrions voir préciser les consignes en ma- 
tière d’amérissage ou d’atterrissage. Faut-il se poser ou faire demi- 
tour ? Qui donne les ordres ? La question se pose d’une façon d’au- 
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tant plus sérieuse que le pilote arrive souvent à l'étape après la tombée 
de la nuit, avec du retard ; ne tente-t-il pas alors des manœuvres - 
dangereuses ? 

Passons à Air-l'rance, épargnée jusqu'ici (nous ne parlons pas 
des 6 morts de l’Antarès, au large de Casablanca, puisque la cause de 
cet accident est inconnue), et disons quelques mots du réseau fran- 
çais. Trois accidents lui sont imputables : celui du Capricornus, cet 
hydravion des /mperial Airways qui s’écrasait le 24 mars contre les 
monts du Beaujolais, en se croyant au-dessus de la vallée de la Saône 
(5 morts) ; celui de la ligne Paris-Marseille, le 8 décembre (2 morts) ; 
enfin celui du service Vienne-Paris, écrasé dans la brume près de 
Prague, le 25 décembre (3 morts). 

Il faut considérer ces trois derniers désastres avec tristesse et 
étonnement ; la France dépense annuellement une somme considé- 
rable pour son aviation, et, cependant, un appareil ne peut se rendre 
en toute sécurité de Paris à Lyon, alors qu’existent tous les 
moyens de guidage nécessaires. Pourquoi ne disposons-nous pas des 
radio-phares indispensables pour franchir sans danger, en cas de 
mauvaise visibilité, les monts qui séparent les vallées de la Saône 
et de la Loire ? 

Le 8 décembre, l'avion Paris-Marseille a heurté en plein vol le 
Pas-de-la-Motte. Ce massif se trouve à 18 km. de Die, et, pour s’y 
rendre, le pilote a dû commettre une erreur de.cap d’au moins 25 de- 
grés. Pourquoi un appareil d’une ligne aussi importante et fréquentée 
que Paris-Marseille naviguait-il à 1 500 m. d’altitude, dans les Alpes, 
hors de sa route ? Les qualités professionnelles du pilote défunt le 
mettent hors de cause. Quelles mesures va-t-on adopter pour qu’un 
fait semblable, tolérable il y a quinze ans, dans les années où l’on 
croyait encore à l’avion indépendant de la ligne, aux voyages par 
beau temps et à l’infaillibilité des prévisions météorologiques, ne se 
reproduise plus ? | 


L'examen des catastrophes de 1937 paraît donc tout indiqué pour 
consolider une idée assez répandue qui veut que les maniaques et 
es fanatiques seuls voyagent en avion, et qu'ils n’ont qu’à s’en prendre 
à eux, puisqu'ils ont choisi ce mode de trépas... Les usagers et les 
pilotes ne peuvent donc guère compter que sur leur propre action 
pour obtenir des améliorations, à moins que la sécurité et la régula- 
rité ne deviennent les facteurs d’une exploitation commerciale béné- 
ficiaire. Ce phénomène semble prendre naissance aux États-Unis. 
Les répercussions financières ne sont pas les mêmes dans ce pays 
qu'en Europe. En Amérique, des catastrophes, surtout répétées, 
ont pu affecter le trafic et le réduire pendant une période plus ou 
moins longue, sur le réseau touché surtout. Mais n'oublions pas que 
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la moitié des recettes des compagnies sont encore d’origine postale ; 
d’ailleurs, l'avion rend sur cet immense continent de tels services 
qu’une désaffection ne saurait être que locale et passagère, sans 
intéresser le développement du système entier. Les crédits supplé- 
mentaires qui viennent d’être votés pour compléter l'infrastructure et 
le fait que la campagne menée par les chefs pilotes pour obtenir une 
amélioration du réseau ait été fortement soutenue par les dirigeants 
des compagnies indiquent donc autre chose : ils laissent entrevoir que 
nous approchons du moment où les compagnies pourront distribuer 
des dividendes à leurs actionnaires. Certaines présentent déjà des 
bilans excédentaires, et quelques lignes rapportent, en même temps 
que la poste coûte moins cher à l’État. C’est maintenant seulement 
qu’une sécurité et une régularité de 100 p. 100 vont devenir vérita- 
blement nécessaires, pour battre les chemins de fer, leur enlever leur 
clientèle de première classe, et faire de grosses affaires. 
En Europe, la situation est fort différente. Nous voyons deux 
types de réseaux. Les uns ont tenté de s’établir sur des bases écono- 
miques, en rendant de véritables services en tant que moyens de 
transport rapide. Ceux-là disparaissent, quand ils ne sont pas sou- 
tenus par des contrats postaux, ou qu’ils ne rendent pas de très 
importants services, comme c’est le cas dans les régions où la cireu- 
lation est particulièrement difficile par voie de terre ou d’eau. 

Les autres appartiennent à des systèmes impériaux et portent 
la marque d’une conception politique, et non économique, de l’avia- 
tion marchande. Leur fonctionnement répond donc à d’autres néces- 
sités qu’à celles des bilans en équilibre, et l’irresponsabilité de leurs 
conseils directeurs devient légendaire. Il nous serait facile de prouver 
qu’il eût certainement coûté moins cher d’équiper d’abord, pour 
exploiter normalement ensuite. Nous n’aurons qu’à rappeler ici les 
délibérations de quelques grandes municipalités anglaises, qui di- 
saient bien vouloir d’un aérodrome, équipé et balisé, mais quand 
les services aérens auraient fait leurs preuves... Qui songera t à 
lancer l’Orient-Express sur les rails d'il y a cent ans ? Qui entrepren- 
dra une courageuse campagne pour la création d’un réseau aérien 
conçu sur des bases saines ? Nous ne parlons pas de finances ici, mais 
de là possibilité de rendre sûrs et publics les services d’un mode de 
transport rapide. Il est probable qu'aux États-Unis les dollars 
supplémentaires qui viennent d’être alloués réduisent déjà de 
50 p. 100 la liste annuelle des désastres. Mais nous craignons fort 
qu’en Europe 1938 ne nous apporte que des améliorations de détail. 
Qui donc recréera le réseau européen ? 


FRéÉDÉRIC ENGEL, pilote. 
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LA VALLÉE DE MONTJOIE 
ET LA BORDURE SUD-OUEST DU MONT BLANC 


ÉTUDE MORPHOLOGIQUE 
(PL XII-XVIL.) 


Du col du Bonhomme au bassin de Sallanches, la vallée du Bon- 
nant, répondant à peu près au vieux pays de Montjoie, borde à l'Ouest 
et au Sud-Ouest le massif du Mont Blanc, ainsi que le fait la vallée 
de Chamonix au Nord et au Nord-Ouesti. 

Gravissons l’un de ces plateaux de moyenne montagne, comme 
le Prarion, d’où l’on découvre un panorama étendu : vers l'Ouest, 
le mont Joly dresse à plus de 2 500 m. sa pyramide ravinée ; de part 
et d’autre, les grands alpages du col du Joly, du mont d’Arbois et de 
la Venaz étalent leurs molles pentes gazonnées à plus de 500 m. en 
contre-bas, opposant le vert clair de leurs prairies à la muraille bleu- 
tée des Aravis, qui se profile en arrière. Le Prarion lui-même n’est 
qu’un large plateau mamelonné, aux formes mûres : çà et là, de petites 
mares dorment dans des creux tourbeux ; sur les bosses arrondies, les 
dalles schisteuses brillent au soleil. Au Sud-Est, au contraire, des cou- 
poles neigeuses s’élèvent à plus de 3 000 m., du Dôme du Goûter au 
Tondu : les glaciers descendent des cirques de Miage et de Bionnasset 
en de grandioses cascades de séracs ; les solitudes blanches et désertes, 
les formes abruptes de la haute montagne offrent un vivant contraste 
de relief et de couleur avec les paysages plus calmes qui bordent à 
l'Ouest la vallée. Celle-ci apparaît comme une suite de bassins assez 
larges se succédant jusqu'à Saint-Gervais, tous verrouillés à l’aval, 
avec des gorges profondes où le Bonnant bondit en cascades. Défaut 
d'unité, contraste saisissant des hauteurs émoussées avec le plus haut 
massif des Alpes françaises, tels paraissent au premier abord les traits 
essentiels de ce petit « pays de Montjoie ». 

Les formes de la vallée du Bonnant paraissent celles d’une val- 
lée glaciaire façonnée en auge, au cours de cycles successifs, avec 


1. En l’absence d’études morphologiques de détail, la géologie de la région a fait 
l’objet de nombreuses recherches : à côté des travaux déjà anciens de E. Rirrer. La 
bordure Sud-Ouest du Mont-Blanc (Bull. du Service de la Carte géologique, IX,1897-1898), 
et de A. Micuez-Lévy, Note sur la prolongation vers le Sud de la chaîne des Aiguilles 
rouges (Bull. du Service de la carte géologique, III, 1891-1892), citons surtout M'E. Paré- 
3AS, La structure de l’extrémité SO du Mont Blanc (C. R. de la Société de Physique et d’his- 
toire naturelle de Genève, 1922, p. 38-39) ; La partie SO du synclinal de Chamonix (Id., 
1920, p. 58-60) ; La tectonique du mont Joly (Eclogae geologicae helvetiae, 1925, p. 420-503); 
Nouvelles observations sur le mont Joly (Id., 1927, p. 331-333). — Des *enseigne- 
ments de détail sur le Prarion sont donnés par de nombreuses notes de MM's CorBIN 
et Ourranorr (C. R. Acad. des Sciences, 1923, 1926, 1927, et Bull. Soc. Géol. de France, 
1929, 1930). — L'étude morphologique de Mr Perrer, sur le Faucigny, comporte une 
analyse de la région de Montjoie : R. Perrer, L'évolution morphologique du Faucigny, 


Paris, 1931. 
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verrous et replats étagés. Mais un examen attentif révèle une réalité 
plus complexe ; bien des crêtes et des fragments de vallées apparais- 
sent en rapport avec la structure ; bien des traits du relief ont été 
dessinés avant la glaciation et n’ont subi des glaciers qu’un façonne- 
ment nouveau ; enfin certains ont été remaniés après le retrait des 
glaces. 


I. — LA STRUCTURE ET SON INFLUENCE SUR LE RELIEF (fig. 1 et 2). 


La vallée de Montjoie recoupe les grands éléments tectoniques du 
massif du Mont Blanc et se trouve au contact de la zone des grands 
plis couchés du Joly. 

Au Nord, à l’extrémité occidentale des Aiguilles Rouges, le Pra- 
rion cache, sous des formes de relief lourdes et simples, une structure 
complexe, comprenant deux anticlinaux de gneiss déversés vers le 
Nord-Ouest et un synclinal de schistes houillers formant le plateau 
tourbeux (fig. 2, coupe 1) : l’anticlinal oriental constitue la crête de 
la Tête de la Forclaz, du Prarion et de la Tête de la Charme ; l’anti- 
clinal occidental borde à l'Ouest le synclinal dyssymétrique des Praz, 
après lequel le soubassement cristallin remonte vers la boutonnière 
anticlinale de Mégève. Tous ces éléments structuraux ont la direc- 
tion N-S, plus ou moins infléchie ; peut-être faut-il y voir, comme 
dans le massif du Mont Blanc, une direction hercynienne déviée au 
Tertiaire, que prolongent, au delà du bassin de Chedde, les guirlandes 
anticlinales et synclinales de Platé et des Fiz. En tout cas, la direction 
de la vallée aval du Bonnant, sa forme dyssymétrique et la direction 
de la crête du Prarion sont des faits dus à cette structure. Au Sud- 
Ouest du Prarion, le soubassement cristallin disparaît, mais sans 
cesser d'exercer une influence structurale : il se retrouve en larges 
affleurements sur le côté gauche du Bonnant et s'enfonce ensuite en 
direction du SO, sous le col du Joly, coinçant par ce serrage intense les 
plis voisins de la « zone de Chamonix ». Quant au synclinal des Praz, 
il se continue sans doute sous le mont Joly : la cuvette ainsi formée 
entre deux bords anticlinaux explique l’entassement des plis digités 
du Joly. 

Au Sud-Est, l'extrémité du massif du Mont Blanc présente trois 
caractères structuraux essentiels : d’abord, l’émiettement du massif 
en une multitude de crêtes et d’arêtes rocheuses orientées du NE au 
SO est dû au fractionnement en un grand nombre d’anticlinaux cris- 
tallins, dont les principaux sont ceux de Trélatête, de Jovet et du 
Tondu (fig. 2, coupe 2) ; le massif de la Roselette, au Sud du col du 
Joly, est même une lame cristalline charriéet, Les synclinaux qui les 


1. Cette opinion, déjà émise par M'® Parézas et Perrer, peut, en effet, être appuyée 
par les relevés opérés par les ingénieurs d’Ugine lors de la construction de la dérivation 
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séparent sont constitués de sédimentaire replissé avec pendage isocli- 
nal, comme au synclinal du Plan des Dames : les vallées qui s'y sont 
logées sont donc accidentées de petits reliefs, crêts calcaires pour 
la plupart. En second lieu, tous les axes anticlinaux s’abaissent vers 
le Sud-Ouest, ainsi que le prouvent les altitudes décroissantes des 
sommets et la persistance du manteau de schistes cristallins recou- 
vrant le culot granitique. Enfin, cette partie du massif présente des 
entre-croisements d’accidents différents, où il est aisé de reconnaitre 
la direction alpine NE-SO, marquée par la succession des anticlinaux, 
et une direction SE-NO ou SSE-NNO, sensible dans les alignements 
de certaines vallées glaciaires (glaciers de Miage français et italien : 
glacier de Bionnasset), sans doute d’anciens axes hercyniens déviés 
par le plissement alpin. 

Entre le Prarion et le massif du Mont Blane, la zone de Chamonix 
est constituée par un vaste synclinal, aux replis multiples, de Lias 
schisteux et calcaire ; large et simple en contre-bas du col de Voza, 
elle comprend un repli synclinal schisteux où l’érosion a facilement 
déblayé le spacieux bassin de Bionnasset, et un repli anticlinal 
qu’aceuse la saillie calcaire du mont Vorassay. Vers le col du Joly, 
au contraire, elle se complique à l’excès, formée de plis très serrés, 
alternativement déversés vers le Nord-Ouest, le Sud-Est, ou verti- 
caux ; au col lui-même, le fractionnement tectonique est mis en valeur 
par la rapide succession d’anticlinaux de Lias, évidés en cols ou mode- 
lés par les dolines (Roches Blanches), et de syneclinaux schisteux, dont 
les dalles brillantes forment des mamelons très émoussés. Comme le 
Mont Blanc, la zone de Chamonix se fractionne dans son extrémité 
Sud-Ouest (fig. 2, coupe 2). 

Le Nord-Ouest enfin du bassin du Bonnant est occupé par la zone 
des grands plis couchés du mont Joly :il est précédé, au Nord, d’un vaste 
glacis de Lias supérieur formant un grand synclinal couché. Le mont 
Joly lui-même est un grand anticlinal à quatre digitations couchées, 
ainsi que le montre sur le versant des Contamines la succession d’af- 
fleurements schisteux aux pentes moins fortes et de falaises calcaires : 
quatre abrupts se succèdent du haut en bas ; l’un forme le sommet 
même du mont Joly à 2 525 m., les trois autres se trouvent environ 
à 2350 m., 1 800 m., 1 400 m. (fig. 2, coupe 3). 

La structure de la région ne comprend donc que des morceaux 
juxtaposés : mais la terminaison en dents de scie du massif du Mont 
Blanc et de la zone de Chamonix, la complexité tectonique des plis cou- 
chés, l’entre-croisement de deux grandes directions, alpine et hercy- 


en tunnel du Bonnant au lac de la Girotte : la lame cristallisée a une épaisseur bien 
moindre en profondeur qu’en surface, et les contacts avec les terrains avoisinantes sont. 
anormaux : à l'Est, cargneules réduites en bouillie liquide ; à l'Ouest, faille avec 
sable fluent, puis anhydrite précédant le Houiller. 
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nienne, lui donnent, avec un style très spécial, une nette originalité. 
Elle permet surtout de rendre compte de traits importants du relief. 

Nombreux sont, en effet, les fragments de vallées qui corres- 
pondent à des synclinaux : bassin des Praz, à l’aval, dyssymétrique 
comme le synclinal où il s’est logé ; large bassin de Bionnasset ; 
fraction de vallée des Contamines à Notre-Dame-de-la-Gorge ; 


LA ay Q . . 0 . £ 
vallée de la Balme, où la rivière se trouve maintenant en position mo- 


OSo 


Mont d'Arbois ENE 


Vallée du Bonnant 


F1G. 2. — COoUPES GÉOLOGIQUES DE LA BORDURE SUD-OUEST DU MonT BLANC. 
1, Cristallin. — 2, Houille, — 3, Trias. — 4, Lias inférieur schisteux. — 5, Lias 
moyen calcaire. — 6, Lias supérieur schisteux ; pour la coupe I, le Lias supérieur, 6bis, 


comprend : a, Toarcien ; b, Aalénien. — 7, Glaciaire ou alluvions. 


noclinale ; large dépression des lacs Jovet, du Plan Jovet et du Plan 
des Dames (pl. XIV). Des crêtes suivent des anticlinaux de roches 
dures : celle du Prarion et les arêtes rocheuses qui courent de la Tête 
Carrée à l’Aiguille des Glaciers, du Tondu à la Tête du Bonhomme. 
Des cluses abruptes les sectionnent : la cluse de Notre-Dame-de-la- 
Gorge scie l’anticlinal de Trélatête ; celles de Miage et de Bionnasset, 
si différentes d’aspect l’une de l’autre, constituent des gorges impres- 
sionnantes. Çà et là, les affleurements calcaires donnent des crûts, le 
mont Vorassay, le mont Truc, l’Aiguille de la Penaz, et les petits crèts 
qui, du Plan des Dames, montent au col du Bonhomme. C’est la struc- 
ture qui explique aussi la succession des falaises du mont Joly et la 
forme particulière de la bordure Sud-Ouest du Mont Blanc, beau- 
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coup plus émoussée que le centre même du massif : les schistes cris- 
tallins, plus délitables que le granite, donnent des « dômes » aplatis, 
des « Têtes », comme le Miage ou le Tondu (pl. XIII). 

La tectonique a, enfin, imposé les directions générales du relief : 
l'une, alpine, NE-SO, l’autre hercynienne, S-N, plus ou moins inflé- 
chie. Leur entre-croisement forme le canevas même suivant lequel 
s’ordonnent crêtes et vallées : ainsi les vallées amont et aval du gla- 
cier de Trélatête suivent la première direction, tandis que sa vallée 
moyenne, celles du Bionnasset et du Miage suivent la seconde. La 
vallée du Bonnant elle-même a pu ici s'établir, limitant à l'Ouest le 
massif du Mont Blanc, — alors qu’à l’Est rien de pareil n'existe nette- 
ment en Suisse, — grâce à une succession d’accidents tectoniques dont 
le raccord n’offrait pas de grandes difficultés : de sa source jusqu'aux 
Contamines, la rivière parcourt les trois synclinaux de Jovet, de la 
Balme et de Notre-Dame-de-la-Gorge, qui se relaient pour ainsi dire 
du Sud au Nord et ont imprimé à la vallée son tracé en « baïonnette »; 
sa fraction aval, de Bionnay à Saint-Gervais, est encore logée dans un 
synclinal. La partie délicate à expliquer est évidemment le secteur de 
raccordement, entaillé dans les plis couchés du Joly, qui suit — ou peu 
s’en faut — le prolongement anticlinal du Prarion. Peut-être, en se 
moulant sur l’inflexion antichinale, le Lias ét le Trias, charriés vers 
l'Ouest et le Nord-Ouest, se sont-ils amincis, voire laminés, si bien 
qu’à l'emplacement de la vallée actuelle les couches auraient offert 
beaucoup moins de résistance à l’érosion qu’à l'Ouest. 

Malgré son rôle important dans la genèse du relief actuel, la tec- 
tonique ne saurait toutefois rendre compte de toutes ses formes : 
au col du Joly, au Prarion, des plateaux aux formes séniles s’étendent 
sur une structure très compliquée ; c’est à l’œuvre de l’érosion qu’il 


? 


faut maintenant en demander l’explication. 


U. — REPLATS ET MORPHOLOGIE PRÉGLACIAIRE (fig. 3 et 4). 


Toute vue étendue sur la vallée montre des ruptures de pente sur 
les versants. Leur étude permet de reconnaître plusieurs systèmes 
de replats attribuables à des cycles d'érosion successifs, mais il sem- 
ble que presque tous doivent être rapportés à la période préglaciaire. 

En attendant la nouvelle carte de France à 1 : 50 000 et la carte 
Vallot, nous n’avons disposé, pour l'établissement de coupes très ap- 
prochées, que des minutes en courbe à 1 : 40000 de la carte d’État- 
Major. Il a fallu de nombreuses courses sur le terrain pour les contrô- 
ler. L’examen répété des diverses parties de la vallée, du haut de 
belvédères bien dégagés, a imposé un certain nombre de raccords 
entre les différents niveaux. Ainsi, en éliminant les replats douteux, 
trop empâtés dans le Glaciaire, ou les replis de terrain dus à la soli- 
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fluction et aux glissements, il est possible de déterminer, sur toute la 
longueur de la vallée, cinq séries de replats ou de hautes surfaces corres- 
pondant à des cycles d’érosion (fig. 3; pl. XII, XIII, XIV, XVI). 


REpPLaTs {de l'aval vers l'amont) FonNDS DE LA VALLÉE 


DU BonNNANT 


Cycres CORRESPONDANT 
RIVE DROITE RIVE GAUCHE AUX REPLATS 
F Bassin des Praz, 
VIII Les Amerans, 790. 807-850. 
Replat en contre- 
bas de Saint-Ni- : 
7 s Vallée des Conta- 
Al golas- de- Véroce, | nines, 10401210. 
Replat d’Orsin, 990, 
Saint-Nicolas, 1180. 
Montfort, 1170. Replat au-dessus du 
VI Le Champel, 1207. Baplieu, 1360. 
Maisonneuve, 1280.|Replat de l’Anery, 
1410. 
Plancert, 1419. ; 
; Plateau de la Croix, 
ÿ RO ar ET Vallée de la Balme, 
etie 1480 Plateau du Sat-Co-| 1540-1707. 
La Sololieu, 1490. lombaz, 1480. 
Col de Forclaz, 1532, 
Plateau du Truc, 
IV 1600. Porcherey. 1610. | jan Jovet, 1920. 
Cirque de l’Arman-| à 
| cette, 1675. 
Prarion, 1850-1870. Mie 
Replat du chalet de |Plateaux du col du 
ll frélatête, 1970. | Joly, 1970. LE dt 
Vallon des Lacs Jo-|Plan de Fenêtre, ; 


| vet, 2172. 2020-2060. 


Les niveaux supérieurs se continuent dans les vallées affluentes. 
Le cycle V forme l’auge de Bionnasset, en contre-bas du col de Voza, 
tandis que le plateau du col, continué par le plateau inférieur de Bion- 
nasset, se rattache au cycle IV, le plateau de Bellevue et le cirque 
du Désert de Pierre-Ronde correspondent au cycle IIT, comme les 
plateaux inférieurs de Trélatête, Trélapetite et Trélagrande, la diffé- 
rence de 150 m. qui les sépare n'étant due qu’à la traversée de Pan- 
ticlinal résistant du Tondu. Des plateaux très bien dessinés marquent 
dans chacun de ces deux glaciers la présence de deux nouveaux cycles, 
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l'un vers 2 800 m., l’autre, de beaucoup le plus étendu, constitue les 
plateaux du col Infranchissable et de Tête-Rousse entre 3 100 et 
3 300 m. 

Le glacier de Trélatête en particulier a une histoire morpholo- 
gique compliquée : en effet, les directions du glacier présentent des 
coudes brusques ; en outre, la partie amont, avec Trélagrande, et la 
partie aval, avec Trélapetite, se raccordent en un endroit très serré aux 
séracs de Trélagrande. Or du col Infranchissable trois constatations 
s'imposent : on aperçoit un alignement très net de ce col au col des 
Glaciers et au col du Tondu, dont les altitudes concordantes permet- 
tent le rattachement au cycle I. La forme même de ces cols très éva- 
sés, occupés par places par des roches moutonnées, prouve au moins une 
diffluence glaciaire. Enfin ce curieux glacier est dépourvu de cirque 
originel, mais se termine à l’amont par un à-pic formidable, de 650- 
700 m. de glace vive et de rocher au col Infranchissable, sur le glacier 
de Miage italien ; en face, le glacier du Dôme semble continuer par- 
faitement le glacier de Trélatête, à peu près à la même altitude: ces 
faits suggèrent l'hypothèse, d’une double capture 1, l’une aux dépens 
du glacier de Trélatête, par la remontée très profonde d’érosion de la 
vallée du Miage italien, l’autre au profit de Trélatête ; un ancien cours 
d’eau devait en effet, au cycle I, s'établir en ligne droite par le col des 
Glaciers et le col du Tondu, parfaitement conforme à la structure, 
puisqu'il s’est établi dans un synclinal houiller ; l'érosion active venue 
de la partie aval actuelle a capté ce cours ancien ; le coude se trouve 
aux séracs de Trélagrande. La capture s’était déjà produite au cy- 
cle IT, puisqu’un grand replat vers 2 800-2700 m., appartenant 
à ce cycle, tourne à Trélagrande vers la partie aval de la vallée 
actuelle (pl. XV). 

Étant donnés ces faits, dont la probabilité, en dépit des incerti- 
tudes cartographiques, est très grande, ne serait-il pas possible de 
dater ces niveaux d’érosion ? Il est très vraisemblable de les consi- 
dérer, sauf le cycle VIII, comme préglaciaires, donc pliocènes : la 
restitution supposée des thalwegs ne montre nulle part de contre- 
pente ; elle témoigne donc d’une formation à une époque où rien n’en- 
travait encore le libre jeu de l’érosion normale. En outre, les hautes 
surfaces situées à 1 800-2 000 m. — Prarion, mont d’Arbois, col du 
Joly (pl. XVI) — qui évoquent par leurs formes douces et mamelon- 
nées l’idée d’imparfaites pénéplaines, ne sont pas l’exception dans 
cette région ; elles constituent les montagnes de Hauteluce, dans 
le Baufortin, les plateaux situés à 4 800 m. environ au-dessus de Mé- 
gève et de Flumet, qui se raccordent eux-mêmes par le col des Ara- 
vis à la montagne de Vaunessin dans les Préalpes du Genevois ; or la 


1. Hypothèse déjà suggérée par Mr PERRET (L'évolution morphologique du Faucigny). 


LED Ar. 
<= Ne re À i j 
Lex Me/Féyent/ 6 \ 
nr, ÿ7 ui de ne Ten : : SA 
c > 4 À 
4 3\ à 7 \ À Ce la ForclèN 
\5 | 
AN Baint- Gervais Prario | 
7 Re : P Pcert, | 
Montaq e 


H'mATête uss à 


EU 


Aig. des 
À Glaciers 


Sorra 


? 
PS € 
nt 
Ds 


7=—— ne 
€ 12 


£,2Z 10 ---3 11 


F1G. 3. — CARTE MORPHOLOGIQUE DE LA VALLÉE DE MONTJOIE ET DE LA BORDURE 
Sup-Ouesr pu Monr BLanc. — Échelle, 1 : 120 000. 


1, Crête correspondant à un anticlinal. — 2, Crêt. — 3, Doline. — 4, Fragment de 
vallée encaissé, — 5, Bassin de réception. — 6, Cône de déjection. — 7, Plaine allu- 
viale. — 8, Arc morainique. — 9, Falaise calcaire dans des couches horizontales. — 
10-13, Formes d’érosion cyclique avec numéro du cycle : 10, auge glaciaire ; 11, re- 
plat ; 12, col ; 13, cirque glaciaire, — 14, Ancien écoulement préglaciaire dissocié par 
captures. 
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montagne de Vaunssien a été datée de façon probable du Pliocène 
supérieur. Enfin la vallée de l’Arve est considérée sans contestation 
comme prérissienne et remodelée par le glacier rissien : si l’on adopte 
la thèse des quatre grandes glaciations alpines, il faut rattacher le 
niveau immédiatement supérieur au creusement prémindélien et à 
un façonnement glaciaire mindélien ; or il est constitué ici par l’auge 
de la vallée inférieure du Bonnant — la plaine des Fraz et de Saint- 
Gervais. Le niveau qui la domine ensuite — le bassin des Contamines 
— aurait donc été creusé avant l’arrivée du glacier günzien : il serait 
préglaciaire. À plus forte raison, s’il n’y a eu que deux glaciations, au 
lieu de quatre, le nombre des cycles préglaciaires serait encore plus 
grand. Par suite, tout ce qui, dans la vallée, a une altitude égale ou 
supérieure à 4 000 m. environ a été creusé avant les glaciations qua- 
ternaires par l'érosion torrentielle ; les captures de Trélatête sont 
préglaciaires ; seules, la plaine des Praz et la région du Fayet ont été 
approfondies à leur niveau actuel par l’érosion glaciaire. Partout ail- 
leurs les glaciers se sont contentés de remodeler ce que les torrents 
pliocènes avaient creusé. 

Le cas particulier du Prarion appelle cependant une précision : 
les points élevés du plateau, en contre-bas de la crête qui constitue 
un monadnock structural, sont tous tangents à la même surface 
1 850-1 870 m., qui est la surface pliocène. Mais il existe en contre-bas 
de cette surface un plateau inférieur, dont le niveau correspond exac- 
tement au contact discordant du Cristallin et du Trias : nous sommes, 
à n’en pas douter, en présence de lambeaux de surface prétriasique 
prolongeant la surface prétriasique des Aiguilles Rouges : superpo- 
sition anormale de surfaces d’érosion, puisque la plus récente domine 
la plus ancienne. En réalité, le Prarion a subi un nivellement impar- 
fait qui a laissé subsister beaucoup de bosses et le monadnock de la 
crête sommitale ; ie Trias l’a ensuite recouvert en discordance. 
Depuis cette époque jusqu’au soulèvement pliocène, peu de modifi- 
cations ont affecté le Prarion ; mais le soulèvement épeirogénique 
pliocène l’a porté à une altitude considérable : l'érosion, s’attaquant 
d’abord aux parties hautes, les a décoiffées de Trias et nivelées à 
1 850-1 870 m.; au contraire, elle a plus difficilement travaillé les 
parties creuses où le Trias a pu subsister en lambeaux. Deux consi- 
dérations peuvent appuyer cette hypothèse : d’abord, sur le flanc 
occidental de la Tête de la Charme (arête Sud du Prarion), on voit 
le Trias monter sur la surface prétriasique cristalline, puis, au som- 
met, le niveau 1 850-1 870 m. la tranche en même temps que le Cris- 
tallin, preuve que le Trias montait plus haut et que, par suite, la sur- 
face prétriasique comportait d’assez grandes inégalités : — en second 
lieu, si l’on n’admettait pas la fossilisation sous le Trias de la surface 
prétriasique et la date récente de son exhumation, grâce au soulève- 
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ment pliocène, comment comprendrait-on qu’elle n’ait pas été dé- 
truite depuis le Trias (pl. XVI, B) ? 

La conclusion s'impose donc qu’au Pliocène la région étudiée a 
subi un intense rajeunissement, conséquence d’un mouvement épei- 
rogénique dont l’ampleur est de l’ordre de 2 000 m. On peut encore 
remarquer à l’appui de cette conclusion le petit nombre de niveaux 
préglaciaires signalés dans les Préalpes et l’avant-pays, alors qu’on 
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F1G. 4. — COUPES TOPOGRAPHIQUES DE LA BORDURE SUD-OUEST DU MASSIF 
Du Monrt-BLanc. 


en constate un grand nombre près du Mont Blanc ; si le rajeunisse- 
ment avait été dû à un abaissement du niveau de base, c’est, au con- 
traire, à l’aval que les niveaux devraient être les plus nombreux. Tout 
indique que le Pliocène a vu le creusement presque entier de la val- 
lée ; les érosions postérieures, glaciaire et postglaciaire, n’ont apporté 
au schéma général du relief, déjà constitué, que des retouches de 
détail. 


III. —— MODELÉ GLACIAIRE ET RETOUCHES POSTGLACIAIRES 


Le massif du Mont-Blanc constituait évidemment au Quaternaire, 
comme aujourd’hui, le principal foyer de glaciation. Les glaciers de 
Bionnasset, de Miage, de la Frasse et de Trélatête confluaient tous 
en un immense courant qui, descendant la vallée du Bonnant, noyait 
sous ses glaces le Prarion et le mont d’Arbois. D’autres foyers plus 
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modestes sont maintenant démunis d'appareils glaciaires : le cirque 
des lacs Jovet ; le cirque du Plan des Dames; enfin la niche occupée 
maintenant par un névé sur le flanc Ouest de l’Aiguille de La Penaz. 
En outre, dans toute la partie aval débordaient les glaciers de la val- 
lée de Chamonix par le col de Voza, le Prarion et le col de la Forclaz. 

L'érosion de ces énormes appareils glaciaires se traduit par deux 
changements : partout les replats pliocènes ont subi l'empreinte du 
modelé nouveau ; à l’aval seulement, les thalwegs ont été appro- 
fondis. Le rôle du remblaiement et de l’accumulation de dépôts 
morainiques apparaît capital. 

Le soulèvement pliocène avait déterminé, jusqu’à 1 040 m., un 
système de thalwegs raccordés les uns aux autres par des ruptures de 
pente que les reprises d’érosion, trop courtes et travaillant dans des 
roches trop dures, ne pouvaient faire disparaître. Dans toute la par- 
tie moyenne et supérieure du glacier, l’érosion glaciaire s’est bornée 
à un remodelage des vallées torrentielles et des terrasses rocheuses 
préglaciaires : les vallées ont été élargies en forme d’auge, comme celles 
de la Balme, des Contamines ; les replats ont été aplanis et élargis, 
les gorges de raccordement ont été transformées en petites auges gla- 
ciaires, comme celle des Étroits, à l'aval du bassin des Contamines. 
L’approfondissement a été limité à la partie aval, la plus basse. Nous 
en avons deux preuves : si notre chronologie est vraisemblable, la plaine 
des Praz aurait été creusée dans l’interglaciaire Günz-Mindel et remo- 
delée par le glacier mindélien. D'autre part, au-dessus de la gorge 
épigénique des Bains, la rive gauche supporte des paquets d’allu- 
vions torrentielles assez fortement inclinés vers le Nord, qui attei- 
gnent au Fayet le niveau de la vallée de l’Arve, et sont recouverts 
de moraines de fond ; disposition inexplicable sans admettre un creu- 
sement suivi de remblaiement, pendant une période interglaciaire. 
L’approfondissement qu’il faut rapporter à l’époque quaternaire est 
donc de l’ordre de 400 m., bien inférieur à l'ampleur du creusement 
préglaciaire. 

Le remblaiement a été, par contre, très important, surtout au 
Nord d’une ligne joignant le mont Lachat au mont d’Arbois, sur les 
crêtes de Bellevue et de Voza, le Prarion, dans la vallée de Bionnas- 
set et sur la montagne de la Venaz : il est dû, en effet, à l'apport con- 
sidérable du glacier de l’Arve, qui longeait la partie Nord de la vallée 
et qui y envoyait de multiples diffluences, D’épais placages glaciaires 
couverts de mélèzes et parsemés de gros blocs erratiques parsèment 
les pentes, encombrant les fonds de vallées, sur une épaisseur d’au 
moins 50 m. à Bionnasset. Çà et là quelques moraines s’individua- 
lisent : dans le fond de la vallée de Bionnasset, et surtout dans la 
vallée du Bonnant ; une série d’ares morainiques de direction E-O 
coupent la vallée : à Bionnay, ils sont empâtés dans le cône de déjec- 
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tion du torrent de Bionnasset, mais à Saint-Gervais ils limitent nette- 
ment à l’aval l’ancien bassin lacustre des Praz, dû à leur barrage ; 
enfin au-dessus du Fayet une série de moraines se succèdent à 680, 
650 et 610 m. 

Au Sud, au contraire, moraines et placages morainiques n’ont 
été apportés que par les glaciers locaux, beaucoup moins puissants. 
Ils couvrent des surfaces bien moindres : délaissés morainiques du 
Plan des Dames et du Plan Jovet, moraines de barrage des lacs Jovet 
et de l’ancien bassin lacustre de la Balme. Près de la Balme même, 
deux moraines ont été récemment abandonnées par le petit glacier 
descendant de l’Aiguille de la Penaz. La fraîcheur des formes prouve 
ici l’âge relativement récent des dépôts. 

Mais tel n’est pas le cas des importants dépôts de la basse vallée, 
sur l’âge desquels la feuille géologique d'Annecy laisse planer une 
totale incertitude. De nombreuses moraines parsèment les pentes 
de Combloux et du col de Mégève à des altitudes différentes ; si l’on 
admet qu’un groupe important correspond à un stade déterminé de 
retrait dans la glaciation, les moraines situées plus bas et plus haut 
seront, suivant le cas, postérieures ou antérieures à ce stade ; de plus, 
le Glaciaire situé dans la même région, à la même altitude environ 
que les moraines d’un stade, pourra être daté de ce stade. Sur ces bases, 
il est possible d'aboutir à une datation toute locale. Ainsi, entre Saint- 
Gervais, Combloux et le col de Mégève, quatre étagements morai 
niques se repèrent assez bien: : 


à 1210-1160 m., moraine des chalets de la Mouche et des Berthelets, 
passant le col de Mégève ; 

à 1040 m., amphithéâtre morainique de Gemoen à Combloux ; 

à 930-880 m., moraines en contre-bas de Gombloux, au Cruet, et à 
Saint-Gervais ; 

à 680-610 m., moraines du Fayet. 


Dans ces conditions, on doit admettre que cinq stades glaciaires 
dus à des retraits du glacier de l’Arve ont laissé des traces dans la 
région. Au stade le plus ancien, antérieur aux moraines de Mégève, 
correspond le Glaciaire situé à une altitude supérieure à 1 200 m., qui 
parsème le Prarion, la montagne dela Venaz, la vallée de Bionnasset, 
les plateaux de Voza et de Bellevue. Le Glaciaire situé à une altitude 
inférieure à 4 200 m. se rapporterait au stade des moraines de Mégève ; 
entre 1 200 et 1 100 m. (dépôts de Saint-Nicolas et du Mont Paccard), 
au stade de Gemoen ; autour de 1 000 m., enfin, au stade de Combloux ; 
de 950 à 700 m., de la basse vallée de Saint-Gervais. Les glaciers ont 
done, dans leurs différents stades de retrait, parsemé les versants de 
dépôts glaciaires étagés, comme les multiples laisses abandonnées 
au bord de la mer par la marée descendante. 
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Ne pourrait-on maintenant parvenir à une datation plus précise ? 
Lu difficulté s’accuse dès qu’on cherche un raccord avec le Glaciaire 
de l’avant-pays, vu l'absence à peu près complète de dépôts, entre 
Sallanches et Magland. Toutefois il existe au Nord de Magland des 
buttes morainiques barrant la cluse de l’Arve, abandonnées par 
l’ancien glacier contre un verrou urgonien, qui sont considérées 
comme postérieures aux moraines néowürmiennes de la plaine des 
Rooailles, appartenant aux stades de Buhl et d'Eybens. Or entre cette 
moraine frontale et les moraines latérales du Fayet, aucune autre 
moraine ne s’intercale ; il semble donc permis de rattacher l’une et 
les autres au stade postérieur au Néowürmien. S'il en est ainsi, on 
pourrait voir dans le stade de Combloux l’homologue du stade de 
Bubh]l, dans celui de Gemoen l’homologue du stade d’Eybens, tous 
deux appartenant au Néowürmien. Le stade du col de Mégève 
serait done würmien, et les dépôts plus élevés pourraient être anté- 
rieurs (rissiens ?) : ce serait le cas du Glaciaire de la Venaz et du Pra- 
rion ; les dépôts étagés entre 1 200 et 1 000 m. dateraient du Würm, 
et tout le reste, jusqu’à 700 m., serait constitué par du Glaciaire néo- 
würmien. 

En tout cas, plusieurs moraines ont joué un rôle en créant des lacs 
de barrage postérieurs au retrait des glaces dans la vallée du Bonnant 
(bassin des Praz, bassin de la Balme) : dans les deux cas, la vallée est 
recouverte, jusqu’au barrage morainique, d’alluvions fluvio-glaciaires 
en pente très douce, déposées en eau calme. 


Les retouches postglaciaires. — Après le retrait des glaciers qua- 
ternaires, l’action combinée du climat, des torrents et des glaciers 
actuels n’a pu apporter que des retouches de détail au façonnement 
des fonds de vallée et au modelé des versants. 

La vallée est un chapelet de bassins lacustres dus, les uns, à des 
barrages morainiques, les autres, à des cuvettes surcreusées par les 
glaciers : ainsi s'explique le fond plat alluvial de la vallée de la Balme 
et de la plaine des Praz. Mais, dans le bassin des Contamines, seule la 
petite fraction amont du Cugnon à Notre-Dame-de-la-Gorge, logée 
dans le synclinal de Notre-Dame-de-la-Gorge, est une plaine alluviale 
parfaite, assez large, avec une pente longitudinale assez douce, Au 
contraire, dans la partie moyenne, le fond lacustre a été remblayé 
par une multitude de cônes de déjection, grands cônes des torrents de 
Miage, de la Frasse et de l’'Armancette sur la rive droite, petits cônes 
plus nombreux sur la rive gauche, édifiés par les torrents très tra- 
vailleurs du Joly : les uns et les autres créent un fond alluvial très 
bosselé au milieu duquel le torrent serpente d’un versant à l’autre, 
repoussé par les cônes surtout contre le versant du mont Joly. 

Bassins lacustres et vallées remblayées sont morcelés dans leur sec- 
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À. — MONT D’ARBOIS ET COL D’ARBOIS, VUS DU MONT JOUX. 
Iaute surface 1800 m. {evele 111). 


B. — PLATEAU DU PRARION, VU DU SOMMET DU MONT JOLY. 


Niveau 1850-1870 m. (111), vallonnements non drainés. 
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tion aval par l'érosion du torrent, qui raccorde les paliers situés à des 
altitudes différentes par de profondes gorges ; telle la superbe gorge 
épigénique des Bains, rachetant une différence d’altitude de près de 
200 m. entre la plaine des Praz et la vallée de l’Arve. Dès qu'il a scié 
la barre rocheuse ou traversé la moraine formant barrage, le torrent 
divise l’ancien fond alluvial en terrasses : ainsi la plaine des Praz entre 
Saint-Gervais et Bionnay, les cônes coupés en terrasses des Conta- 
mines, les terrasses de la Giettaz à l’extrémité aval de la vallée de 
la Balme. 

Quant aux versants, ils évoluent assez rapidement sous l'influence 
des conditions de sol, de climat et d’hydrographie. Les versants schis- 
teux sont déchiquetés par les bassins de réception torrentiels, comme 
celui du Nant Borrant, ou par les avalanches, comme en contre-bas 
du sommet du Joly. Glissements de terrains et solifluction sont en 
outre fréquents sur tous les versants schisteux : sur les pentes de la 
montagne de la Venaz, au-dessus de Saint-Nicolas, en contre-bas 
du col de Voza, la solifluction a créé un paysage spécial de buttes 
arrondies, de croupes convexes, de creux et de contre-pentes où se 
tapissent les chalets. Il n’est pas jusqu’à l’érosion karstique qui n’ait 
apporté au modelé des versants sa modeste contribution, là où la 
nature des roches permettait la dissolution par les eaux courantes : 
les entonnoirs de gypse des Roches Blanches au col du Joly, ceux du 
plateau du Truc, enfin les dolines de calcaire triasique près de Saint- 
Nicolas et près du Fayet. Le lac de la Roselette au col du Joly, n’est 
qu’une doline envahie par l’eau. 


CONCLUSION 


L'étude successive de la tectonique et de l’érosion autorise quel- 
ques conclusions sur la genèse du relief de la région de Montjoie, cor- 
respondant au bassin du Bonnant. 

Nous y avons reconnu un assez grand nombre d’accidents dus à 
la structure, qui s’ordonnent suivant deux directions générales, l’une 
alpine, l’autre hercynienne, déterminant le canevas même du réseau 
et des vallées. 

L’érosion, qui a profondément attaqué l'architecture, présente ici 
deux caractères essentiels. 

D'abord l'importance du creusement préglaciaire, due au soulè- 
vement pliocène, dont l'ampleur considérable est prouvée par la mul- 
titude des reprises d’érosion, mais surtout par l'extension des hautes 
surfaces légèrement ondulées, dont le relief calme contraste avec l’al- 
lure hardie des hauts sommets voisins (Prarion, Arbois, col du Joly). 

En second lieu, les divers modes d’érosion se sont combinés de 
manières assez différentes : dans toute la partie amont et moyenne 
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de la vallée principale jusqu’à la gorge des Étroits, la part essentielle 
revient au creusement torrentiel préglaciaire ; les glaciers se sont 
bornés à remodeler des systèmes de terrasses rocheuses préexistantes, 
les phénomènes postglaciaires n’ont apporté que des modifications 
de détail : cônes de déjections, alluvionnement lacustre, solifluction. 
Dans les vallées affluentes, le relief s'explique à la fois par le creuse- 
ment préglaciaire et par des influences lithologiques : l’inégale dureté 
des roches est responsable de la disparition précoce ou de la persis- 
tance de plateaux glaciaires correspondant à des cycles préglaciaires. 
Enfin la partie aval révèle l'influence toute-puissante des érosions 
glaciaire et postglaciaire : son approfondissement date de l’époque 
quaternaire, son fond plat résulte du colmatage d’un ancien lac de 
barrage morainique, dont l’érosion régressive du Bonnant a partielle- 
ment transformé les alluvions en terrasses. 

On conçoit comment la variété des aspects physiques constitue, 
par opposition à l’imposante régularité de la vallée de Chamonix, 
une des originalités — et un des attraits — de la région du Montjoie. 
Cette variété a imposé à l’exploitation et à la vie humaine des adap- 
tations différentes : à l’aval, la plaine des Praz, dyssymétrique comme 
le synclinal où elle s’est établie, fourmille de maisons isolées et de 
hameaux ; partout des vergers, les notes claires des champs de blé et, 
vers l’aval, l’agglomération de Saint-Gervais, la plus importante de 
la vallée; sur le versant oriental abrupt ne s’accrochent que les 
superbes futaies de Motivon ; sur l’autre, les pentes molles d’Arbois 
ct de la Venaz portent champs cultivés et alpages. C’est la partie la 
plus vivante, la plus évoluée et la plus riche de toute la vallée de Mont- 
joie. Tout différent est l’aspect du bassin des Contamines ; nullement 
dyssymétriques, ses versants d’auge sont dominés par d’amples pla- 
teaux pliocènes sur lesquels paissent d'importants troupeaux de 
bovins ; le fond de la vallée n’a plus la belle régularité du bassin des 
Praz, le peuplement y est moins important, l’activité presque unique- 
ment rurale. Tout donne ici l'impression d’une haute vallée encore 
isolée, qui offre la transition entre le riant paysage d’aval et les sévères 
beautés de la grande montagne à l’amont ; ici, plus d'habitat perma- 
nent, plus d’arbres : de grands alpages, puis bientôt des pentes rocail- 
leuses délaissées même par les vaches, d'immenses coulées d’éboulis, 
une succession en dents de scie de bassins et de cluses moulés sur 
l'extrémité occidentale du Mont Blanc. L'exploitation montagnarde 
et le peuplement accusent ainsi les différences physiques qu’a créées 
l’action combinée de la tectonique et de l'érosion. 


JAGQUES CHARDONKNET. 
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AJACCIO 
ÉTUDE DE GÉOGRAPHIE HUMAINE 


Le recensement du 8 mars 1936 a reconnu officiellement l’accrois- 
sement de la population du chef-lieu du département de la Corse, en 
lui attribuant 37 146 hab., contre 23 917 en 1931. Ajaccio tient ainsi 
la sixième place parmi les villes de France ayant subi la plus forte aug- 
mentation, après Marseille, Nice, Toulouse, Strasbourg et Toulon. 
Cette situation peut justifier une étude sur l’évolution de la ville et 
du canton d’Ajaccio et sur l’activité actuelle de cette cité. 


I. — LE DÉVELOPPEMENT DE LA VILLE 


Les conditions géographiques. — Conditions continentales. — Le 
cadre général de la région ajaccienne est constitué par un ensemble 
de hauts reliefs, masses de granite et de granulite, au pied desquels 
un effondrement a ouvert le golfe d’Ajaccio. Les eaux courantes, sous 
un climat méditerranéen particulièrement accusé (longues sécheresses 
d'été, pluies très violentes des saisons intermédiaires), ont découpé 
le pays en courtes chaînes (point culminant de la chaîne qui domine la 
partie Nord du golfe, 529 m.) ou en massifs isolés, dont quelques-uns, 
de forme conique, apparaissent comme de vrais pitons, mont Cacalo, 
Punta Pozzo di Borgo et Punta de Lisa (790 m.), mont Aragnasco 
(888 m.). Elles ont exagéré les dépressions, dont la structure arénacée 
se prêtait singulièrement à leur travail irrégulier et violent. Aussi 
les pentes sont-elles partout accentuées ; même le site où devait 
s'établir la ville a été laborieusement conquis sur la corniche des 
hauteurs du Salario, qui venaient finir dans les flots. Ainsi s'explique, 
d’ailleurs, la difficulté rencontrée par cette cité pour se développer 
en largeur. Seule, plus au Nord-Est, la dépression alluviale du Campo 
dell’ Oro mérite le nom de plaine ; due au travail de comblement de la 
Gravone au Nord et du Prunello au Sud, fertile, mais longtemps mal- 
saine, elle ouvre la voie la plus commode pour pénétrer à l’intérieur 
de l’île, celle qui mène à Corte et à Bastia. Partout ailleurs, le contact 
de la région ajaccienne avec ses voisines était assez pénible ; les vil- 
lages d’Alata, d'Appietto appartenaient, à la fin du xvirie siècle, à 
la piève de la Mezzana (aujourd’hui, canton de Sarrola-Carcopino) ; 
la région du Campo dell’Oro, à la piève de Sampiero, c'est-à-dire 
qu’elle était la plage de Bastelica. En un mot, la ville d’Ajaccio, 
isolée au pied de ses hautes terres, sans débouchés bien définis, de- 
meura longtemps repliée sur la côte elle-même. On peut dire que, 
pour elle, l’histoire du xixe siècle fut, en partie, l’histoire de la prise 
d’un contact plus étroit avec l’intérieur de l'ile. 
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Conditions maritimes. — À l’origine, les transactions se faisaient 
surtout par mer. Mais, là aussi, les conditions naturelles sont-elles 
aussi favorables que l’on pourrait le supposer au premier abord ? 
Le golfe s'ouvre largement sur 17 km., entre les îles Sanguinaires au 
Nord et le Capo di Muro au Sud, en direction Sud-Ouest ; il est donc 
largement ouvert aux vents dominants qui viennent précisément de 
cette direction : les coups de mer du Sud-Ouest y sont partic:lière- 
ment durs. Le plus, la côte, comme le disent les /nstructions Nau- 
tiques, est bordée de « rochers et de roches. Il faut passer à bonne 
distance des pointes et des promontoires ». Un seul avantage, mais 
de poids : de bons mouillages, au fond du golfe. Ce fond de golfe 
comprend deux anses : l’une, à l'Est des Scoglietti, dont la bordure 
orientale est constituée par la plage du Campo dell’Oro ; la seconde, 
entre les Scoglietti et la citadelle, constitue la part la mieux utilisable 
de la rade d’Ajaccio et comporte trois mouillages : le mouillage des 
Cannes, par 15 m. de profondeur, le mieux abrité contre les vents de 
direction Ouest ; le mouillage des Capucins, entre la jetée du Mar- 
gonajo et celle des Capucins, par 25 m. de profondeur, rés rvé aux 
grands navires ; le mouillage de la ville, par des fonds de 6 à 8 m., 
mal abrité, avant la construction de la jetée de la citadelle, contre 
les coups de vent et gêné par des petits fonds situés au voisinage de 
la citadelle. C’est pourtant dans cette partie la moins favorable que 
devait se développer le port actuel, pour des raisons de défense 
(fig. 1). 

L’éperon de la citadelle. — A dire vrai, un premier Ajaccio s’était 
établi dans les parages du lieu appelé de nos jours Saint-Jean, entre 
la chapelle Sainte-Lucie et Castelvecchio ; cette ville existait déjà 
en l’an 600, ainsi qu’en témoigne une lettre du pape Grégoire le 
Grand, relative à l’évêque d’Ajaccio. Mais ce premier établissement 
mena une existence précaire au milieu de difficultés de toutes sortes 
(malaria, incursions barbaresques, coups de main des turbulents 
seigneurs descendus de l’intérieur) ; il finit par disparaître et n’exis- 
tait plus au xve siècle. L’actuelle cité ne pouvait naître et grandir 
qu’à l’abri de ces dangers, et c’est à la citadelle qu’elle demanda 
cette protection. En effet, un éperon rocheux s’avançait dans la mer, 
au Nord du golfe, là où la côte, changeant de direction, passe de la 
ligne Ouest-Est à la ligne Sud-Nord. Constitué d’un solide granite, 
ce rocher, bien aéré, sans eaux stagnantes dans son voisinage, donc 
dans d'excellentes oo difion hygiéniques, permettait de surveiller, 
en toute sécurité, les allées et venues des navigateurs, et, en cas de 
nécessité, de se défendre contre les attaques dirigées de la mer ou de 


l1 terre. C’est de l’occupation de ce promontoire que devait partir 
l’histoire d’Ajaccio. 
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Le développement historique jusqu'aux premières années du 
XXe siècle. — Des débuts à la fin du XVIIIe siècle (Ajaccio I). — La 
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Fic. 1. — DÉVELOPPEMENT D’Agaccio. — Échelle, 1 : 20 000. 


Les côtes et le plan de la zone I ont été dessinés d’après le Plan terrier dressé à la 
fin du xvinre siècle. Les lettres v (vignes) et mk (maquis) ont été calquées sur ce Plan 
terrier ; elles indiquent l’état des cultures sur les collines d’Ajaceio à la fin du xvinesiè- 
cle ;: on remarquera l'absence d’oliviers, aujourd’hui si répandus. — 1, Ajaccio I 
(xvine siècle) ; a, ville militaire ; b, la cité ; ce, faubourg; d, quartier d’Ajaccio IT, en 
partie construit sur le faubourg d’Ajaccio I. — II, Ajaccio II (xrxe siècle). — III, Ajac- 
cio III —1, Quais construits. — 2, Quais en construction. — 3, Voie ferrée. 


banque de Gênes, connue sous le nom d’Office de Saint-Georges, en- 
treprit l’édification du nouvel établissement, en 1492, sur les plans 


364 ANNALES DE GÉOGRAPHIE 


de l’ingénieur milanais Cristoforo di Gandino. Les Génois, décidés 
à s'installer définitivement dans l’île, pratiquaient ainsi une politique 
d'occupation militaire de certains postes de la côte, qui leur permet- 
trait, pensaient-ils, d'étendre leur influence sur tout le pays. On put 
douter un instant de leur succès : au cours des guerres entre les 
Maisons de France et d'Autriche, un corps françeis vint tenir gar- 
nison dans la ville (1553-1559), et le maréchal Paul de Thermes 
termina la citadelle (1554). Mais le sort de la cité se décida ailleurs. 
L'abandon, par Henri II, de la politique méditerranéenne (Treité 
de Cateau-Cambrésis, 1559) entraîna le retour de l’occupation gé- 
noise. La ville que les Français retrouvèrent en revenant en Corse, au 
xvine siècle, s'était développée dans la partie du promontoire laissée 
libre par la citadelle (fig. 1, 1). Le Flan terrier de l’ile, dressé à partir 
de 1772, nous montre l’éperon rocheux partagé en deux éléments : 
la ville militaire (fig. 1, a) et la cité (b). Cette dernière offre les carac- 
tères d’une cité neuve, ramassée sur un petit espace, sans doute, mais 
traversée par des artères bien dessinées et se coupant à angle droit, 
dont deux essentielles : l’une, de direction SE-NO (aujourd’hui, rue 
du Roi-de-Rome), qui menait de la porte de la citadelle au bastion 
Diamanti (face à l’actuelle place du Diamant), l’autre, de direction 
SO-NE (aujourd’hui, res Sœur-Alphonse et Notre-I ame), qui 
unissait les deux flancs de l’éperon de la citadelle. Les maisons 
étaient construites avec ce solide granite que l’on sent partout pré- 
sent, même de nos jours, sous les magasins et dans les caves : cette 
ville faisait véritablement corps avec le sol qui la portait. Ses habi- 
tants viv:ient de la pêche côtière, de la pêche du corail sur les côtes 
de l’île ou sur les côtes d'Afrique, du commerce de cabotage, et du 
produit des nombreuses vignes qui s’élevaient à flanc de coteaux, 
ce que l’on ne saurait imeginer de nos jours en voyant la belle olive- 
raie qui occupe le paysage et qui ne fut plantée qu’au xixe siècle. 

Quelques bâtiments s'étaient établis hors de la ville (le couvent 
de Saint-François, aujourd’hui hôpitel militaire, des casernes), et, 
surtout, un faubourg s'était créé au Nord, s’insinuant étroitement 
entre la montagne et la mer (fig. 1, c), le long du chemin qui faisait 
communiquer la ville avec l’intérieur. Là s’arrêtaient les étrangers 
venus des pièves voisines, ceux que les Ajacciens appelaient les « pay- 
sans », par Opposition à eux-mêmes, les vrais citadins. 

Le dénombrement des familles d’Ajaccio de 17701 tint un compte 
très strict de cette division en citadins et non citadins. Les premiers 
comportaient des éléments totalement étrangers à la Corse, Génois 
d’origine, Napolitains, Grecs de Cargèse réfugiés derrière les murs 
d’'Ajaccio à la suite de leurs malheureuses aventures des années pré- 


1. Archives Nationales, QI 2985. 
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cédentes ; les seconds étaient de véritables insulaires, parmi lesquels 
dominaient des noms caractéristiques comme ceux des Bocognano, 
Bastelica, Calcatoggio, Olmeto, Tavera. Au total, on dénombra 
3 916 hab. dont 1910 Ajacciens, 440 Grecs et 1566 « paysans ». 
La colonie génoise n’était pas encore tout à fait devenue une cité 
corse. 

Le XIXe siècle (Ajaccio II). — Des événements de toute nature 
favorisèrent l'extension d’Ajaccio : devenue chef-lieu du département 
du Liamone, pu's du département de la Corse, tournée vers le pays 
avec lequel, désormais, l’île ne devait plus faire qu’une seule nation, 
peu éloignée de cette terre algérienne sur laquelle tant de Corses 
s’installèrent à partir de 1830, administrée par des préfets de grande 
valeur, comme Lantivy sous la Restauration ou Jourdan du Var sous 
la Monarchie de Juillet, dotée de nouveaux modes de relations avec 
le monde extérieur, elle franchit la vieille enceinte génoise et s’étendit 
dans les deux directions possibles, le Nord et l'Ouest. 

Au Nord, le progrès consista surtout à réunir le faubourg à la cité, 
à lui donner de larges artères, à l’étendre vers le quartier de S:int- 
Jean ; la première étape fut réalisée lorsque le Conseil municipal 
décida, en 1821, de vendre les emplacements du Piano Comune, 
situés en bordure de la place d’Armes (place des Palmiers, puis du 
Maréchal-Foch), c’est-à-dire entre la ville et le faubourg, de cons- 
truire l'Hôtel de Ville et de niveler la place du Diamant (1826). La 
liaison ainsi accomplie, une première artère se développa du Sud 
au Nord (rue Fesch) parallèlement à la côte (achèvement du palais 
Fesch, 1839) ; une seconde fut ouverte (cours Napoléon), plus large, 
plus aérée, le long de laquelle ou non loin de laquelle se groupèrent 
les bâtiment officiels (Préfecture : travaux entrepris depuis 1826 ; 
Théâtre, 1830, aujourd’hui détruit et remplacé par un Hôtel des 
Postes) ; ces deux artères furent prolongées vers le Nord, là où abou- 
tissaient les nouveaux organes routiers et ferroviaires ; ce fut le 
quartier commercial de la nouvelle ville (quartier dit de la Barrière, 
parce qu’une grille d’octroi barrait la route de Bastia). 

À l'Ouest, la ville prit un tout autre aspect ; le nouveau quartier, 
sis entre le cours Grandval, la place du Casone et la place Miot, devint 
un quartier de touristes ; dès 1827, on avait aménagé la promenade 
de Sanguinaires ; la fréquentation assidue de visiteurs anglais et 
allemands, attirés par la douceur exceptionnelle des hivers, avait 
nécessité la construction de villas et d'hôtels, dont les locataires ne 
séjournaient là qu’une partie de l’année; un temple anglican fut 
élevé sur le cours Grandval, et cette partie dela ville atteignit l’apogée 
de son développement lorsqu'on y construisit le Grand Hôtel, en 1894. 

Une telle extension avait été accompagnée de la modernisation 
de l’outillage économique, service des eaux, développement du port, 
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des routes et de la voie ferrée. Le problème de l’eau fut l’un de ceux 
que l’on chercha à résoudre d’abord. Des citernes avaient été amé- 
nagées au xvire siècle non loin de la place du Diamant, pour re- 
cueillir les eaux des sources voisines; ces eaux sont, aujourd’hui 
encore, utilisées par les fontaines de la caserne qui domine la place. 
Mais les réserves de ces citernes s'étant révélées insuffisantes, un 
décret de 1807 ordonna la construction d’une canalisation qui amène- 
rait les eaux de Lisa ; les travaux commencèrent en 1809 : l’eau de 
Lisa demeure la plus saine de la ville. Cette solution s’avérant éga- 
lement insuffisante, on décida, plus tard, de conduire en ville les 
eaux de la Gravone ; les travaux commencèrent en février 1862 ; 
ils prirent fin en 1874 : dès lors on put croire assurée l’alimentation en 
eau, et aucun besoin nouveau ne devait se faire sentir jusqu’à la 
Grande guerre. 

Le premier quai du port d’Ajaccio avait été construit entre 1808 
et 1810, au bas de la place d’Armes. Ce quai n’offrait en réalité que 
de bien faibles avantages, et ses inconvénients furent magistralement 
exposés, en 1839, dans un rapport de Chasseloup-Laubat à la Chambre 
des députés : « Lorsque les vents d'Ouest ou de Sud-Ouest soufflent 
avec un peu de violence, ils soulèvent les vagues qui viennent se 
briser contre ce quai et déferlent ensuite sur la place du marché 
jusqu'au delà de l'Hôtel de Ville. Les navires qui se trouvent alors 
devant cette place ne peuvent y rester sans s’exposer à de véritables 
dangers ; aussi, dès que les vents menacent de s’élever, les bâtiments 
à l’ancre menacent-ils de s'éloigner de ce mouillage et de se réfugier 
dans celui des Cannes ». Les ingénieurs consultés à cette époque 
proposaient de construire une jetée à la citadelle, de prolonger les 
quais du Nord jusqu'aux rochers du Margonajo et de construire une 
seconde jetée au Margonajo. Ce programme ayant paru trop coûteux, 
on ne construisit que la jetée du Margonajo, pour mieux abriter l’anse 
des Cannes, et l’entreprise commença en août 1841 : cette jetée allait 
être prolongée en 1860. Mais la ville d’Ajaccio et le Conseil général 
de la Corse ne cessaient de réclamer la réalisation complète du pro- 
gramme primitif : la jetée de la citadelle fut finalement mise en 
construction en juillet 1866, et un phare fut installé sur la citadelle 
en 1869. Une troisième jetée fut enfin construite en 1911, sur le pro- 
longement des récifs qui se trouvaient en face du palais Fesch, tandis 
que les quais, lentement prolongés, se développaient vers le Nord entre 
la jetée des Capucins et celles du Margonajo. A l’heure actuelle, la 
construction de ces quais continue, et l’on vient de terminer des 
travaux complémentaires de la jetée de la citadelle. De plus, pour 
donner satisfaction aux marins-pêcheurs, une petite jetée-abri fut 
établie, à l’intérieur du port et contre la jetée de la citadelle, pour y 
loger les barques de pêche. Le port d’Ajaccio possède actuellement 
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670 m. de quais accostables pour navires de tonnage moyen; deux 
hangars exploités par la Compagnie Fraissinet et une balance pu- 
blique composent le matériel du port proprement dit. Le fond du 
port a été retiré à l’activité économique et remis à la marine mili- 
taire, qui a construit ses appontements dans l’anse des Cannes de- 
puis 1890. C’est également à l'abri de la jetée du Margonajo que 
s'installa la base des hydravions commerciaux de la ligne Marseille- 
Ajaccio-Tunis. 

L'amélioration du port avait permis l'ouverture de services 
maritimes réguliers avec le continent français ; le premier bateau 
à vapeur, arrivé le 18 juin 1830, avait marqué le début d’une activité 
commerciale nouvelle qui n’a cessé de progresser jusqu’à nos jours. 

Mais l’événement le plus important du xix® siècle fut l’amélio- 
ration des moyens de transport continentaux. À lentrée de la ville, 
trois routes vinrent se nouer ; la route d’Ajaccio à Bastia ; la route 
d’Ajaccio vers le Nord de l’île ; la route vers le Sud de l’île. La pre- 
mière avait attiré l’attention de l’administration dès le début de 
l’occupation de l’île ; la première décade du xrxe siècle avait été 
employée à la mettre en état de viabilité muletière sur toute sa lar- 
geur ; en 1822, on songea à la rendre carrossable ; son classement en 
route royale, par la loi de mai 1836, lui permit d’exercer, désormais, 
à plein rendement, sous le nom route 193, sa fonction d’artère prin- 
cipale de l’île. La seconde, projetée dès 1805, fut construite sous la 
Monarchie de Juillet et sous le Second Empire ; un embranchement 
parti de Sagone établit des relations directes avec Vico. La troisième, 
ouverte entre 1837 et 1845, assura d’étroites relations régulières 
avec Propriano, Sartène et Bonifacit. Enfin, le 7 décembre 1878 
s’ouvraient les travaux du chemin de fer, dont la gare fut établie à 
la hauteur de la jetée du Margonajo, donnant ainsi son cachet défi- 
nitif de quartier commercial à la partie Nord de la ville. 

Cette évolution avait entraîné une augmentation constante de 
la population : 1818, 6 715 hab. ; 1856, 12 009; 1876, 16 205. 


II. — INFLUENCES DE CES TRANSFORMATIONS SUR LES RÉGIONS 
VOISINES ET EXTENSION DU CANTON D'AJACCIO 


Le développement de la ville n’alla pas sans modifier profondé- 
ment ses relations avec les cantons voisins; l’irrésistible attrait 
qu’elle exerça sur les villages les plus voisins entraîna l’agrandisse- 
ment du canton initial, et la bande désertique qui entourait la ville 
commençà à s’atténuer. 

La première tentative pour élargir le domaine de la commune 
d'Ajaccio vint des gens de l'extérieur eux-mêmes!. Le 18 mai 1859, 
le conseil municipal d’Alata demandait l’annexion de la commune 
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à celle d’Ajaccio, et le maire écrivait au préfet : « Dans le cas où il 
(le préfet) rencontrerait de l’opposition de la part du Conseil muni- 
cipal de la ville d’Ajaccio, il est prié de ne pas s’y arrêter ». Le Conseil 
municipal d'Ajaccio, « considérant que si la commune d’Alata allait 
être réunie à celle d’Ajaccio, il en résulterait pour celle-ci de nou- 
velles charges; considérant que les centimes additionnels payés par 
les habitants de cette ville seraient également applicables à l’entre- 
tien de chemins vicinaux de la commune d’Alata ; considérant que 
si la réunion des deux communes devait avoir lieu, les habitants 
d'Alata auraient des avantages dont les habitants d’Ajaccio ne 
pourraient pas jouir, tels que l’exemption des droits d'octroi pour 
la communauté... », refusa d’annexer Alata le 3 juin 1837. La com- 
mune d'Alata est demeurée indépendante. On retrouve dans cette 
aff:ire la vieille répugnance des gens de la ville à entrer en liaison 
avec ceux de l’intérieur, à faire profiter de certains avantages urbains 
des étrangers qui ne partageraient pas les mêmes charges. 

Mais ce qui n'avait pu se réaliser dans le cadre de la commune 
put se faire dans celui du canton. En 1857, les communes d’Afà, 
d’Alata, d'Appietto réclamèrent leur annexion au canton d’Ajaccio!. 
Le mouvement partit des gens d’Appietto. Le 8 février 1857, « consi- 
dérant qu'avant la Révolution la communauté d’Appietto faisait 
partie de la piève d’Ajaccio ; considérant qu’une chaîne de mon- 
tagnes courant du Nord au Sud divise naturellement Appietto du 
canton de Sari avec lequel il n’a aucun rapport. ni d’affaires, ni de 
territoires ; considérant que le territoire d’Appietto est presque 
limitrophe de celui d’Ajaccio ; que, de plus, il est relié à ladite ville 
par la route impériale n° 199* que le courrier dessert tous les jours ; 
considérant que les habitants de la commune d’Appietto sont presque 
journellement appelés par leurs affaires particulières dans la ville 
d’Ajaccio. », ils sollicitèrent le rattachement. Si le premier argu- 
ment était faux (le I lan terrier de la Corse est formel pour attribuer 
Appietto à la piève de Mezzana), les autres arguments avaient acquis 
une réelle valeur depuis quelques années : nous savons que l’ouver- 
ture des voies de chemins de fer faisait entrer de plus en plus les 
voisins d’Ajaccio dans le cerele d'influence de la ville. Alata évoqua 
les mêmes arguments, Afà suivit le mouvement, « considérant que 
le village d’Afà, établi sur les anciens territoires d'Appietto et d’Alata, 
doit nécessairement suivre la marche de ces deux villages ». La 
commune d’Ajaccio apportera cette fois son appui aux solliciteurs?, 
et la loi du 16 avril 1859 leur donna satisfaction. 

L'histoire de la réunion de Bastelicaccia se rattache à l’histoire 


1. Archives de la Corse, M. 10.5. 
2. Séance du Consei] municipal du 8 juillet 1857. 
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générale de la création de communes nouvelles sur les biens de cer- 
taines communautés montagnardes. Bastelicaccia appartenait, à 
lorigine, à la piève de San Piero (aujourd’hui canton de Bastelica- 
Communes) ; elle n’était que la plage où les gens de Bastelica condui- 
saient leurs troupeaux, en hiver; cette plage, étendue d’ailleurs 
4 241 arpents), avait été longtemps disputée entre les divers voi- 
sins, Bastelica, Ajaccio, et certains villages comme Cuttoli et Tavera 
y possédaient des enclaves. Au début du xixe siècle, la population 
de Bastelicaccia commenca à devenir sédentaire (le gouvernement 
de la Restauration avait d’ailleurs fourni un gros effort pour rendre 
sédentaires les bergers). En 1862, «considérant que l’enclave de 
Bastelicaccia ne peut continuer d’être régie par les communes dont 
elle dépend ; qu’elle se compose d’un territoire d'environ 1 800 ha. 
susceptible d’une grande culture, sous un climat qui n’a rien d’insa- 
lubre et où existent différents hameaux habités pendant la plus 
grande partie de l’année par une population d’environ 800 âmes ; 
qu'elle se trouve par là dans des conditions les plus favorables pour 
former une commune...; qu'il est avantageux pour l'avenir de 
la Corse en général d’appeler les populations à se fixer dans les 
plaines...! », on décida de créer une commune, mais de l’affecter, 
contrairement au désir des habitants, au canton d’Ajaccio. Les gens 
de Bastelicaccia auraient préféré être rattachés au canton de Bas- 
telica. Le motif de cette préférence est «qu’ils (les habitants) ne 
voudraient point avoir affaire à deux juridictions différentes, l’une 
pour leurs biens à la montagne et l’autre pour leurs propriétés 
de la plaine ». De plus, ce «vœu peu réfléchi » s’expliquait «par 
la puissance de l'habitude? ». On passa outre. Une loi du 14 mai 1865 
régla définitivement le sort de la commune de Bastelicaccia en 
lPaffectant au canton d’Ajaccio. 

À Villanova, la demande de rattachement émana des habitants. 
Ils signèrent, le 9 août 1856, une pétition ainsi conçue : « A deux 
heures de distance de la ville d’Ajaccio est une population éparse sur 
divers points des territoires d’Ajaccio et d’Alata, qui n’est soumise 
à aucun règlement de police et dont la propriété n’est garantie par 
aucune surveillance. Les naissances, les décès et les mariages sont 
nécessairement constatés par le maire d’Ajaccio et d’Alata et quel- 
quefois, illégalement, par ceux d’Afà et de Bocognano.. Aucune 
éducation n’est donnée aux enfants. dans cet état de choses les 
soussignés… osent vous prier de vouloir bien faire remplir les for- 
malités nécessaires pour ériger ces divers hameaux en communes sous 
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la dénomination de Villanova, qui est le point le plus central... ». 
Malgré la protestation du Conseil municipal d’Alata, Villanova fut 
érigée en commune et affectée au canton d’Ajaccio, le 6 juillet 1862. 

Ces annexions étaient judicieusement faites. Le canton ainsi créé 
prospéra : en 1872, il comprenait, avec son chef-lieu, 19 176 hab. ; 
il en avait 40 209 en 1956. 


III. — LA SITUATION NOUVELLE ET LES PROGRÈS RÉCENTS D'AJACCIO 


En 1911, la population d’Ajaccio s'élevait à 19 227 hab. A cette 
date, la progression s’était ralentie, et cette stagnation continua 
pendant la Guerre. Mais, aussitôt après la fin des hostilités, des in- 
fluences nouvelles s’exercèrent, qui devaient tirer la ville de sa torpeur 
momentanée. 


Causes des progrès. — Les unes sont anciennes et doivent être 
rattachées à ia situation de la Corse depuis cent ans ; les autres sont 
dues à des événements d’ordre plus général et plus récents. 

Parmi les anciennes, il faut distinguer : 

10 La descente des populations de la montagne vers la ville, phé- 
nomène déjà signalé de longue date, notamment par Anfossit. Le 
mouvement n’a cessé de s’accentuer, et Ajaccio est le port qui a le 
plus bénéficié de cette transformation ; 

20 L’augmentation incessante des Corses émigrés qui, revenant 
dans l’île natale après avoir amassé un petit pécule et quelquefois 
même de grosses économies, ne rentrent pas dans leur village, mais 
s'installent à la ville ; 

30 La diminution de la faculté de production agricole de l’île, 
malgré sa population croissante, qui nécessite l’établissement d’un 
fort courant d'importation, dont le port transitaire profite largement. 
Aussi les commerçants ne cessent-ils de s’établir dans cette ville où 
les affaires prospèrent (le trafic du port, en 1936, a atteint 69 877 t. 
de marchandises à l’entrée et 10 351 t. à la sortie). 

Parmi les causes récentes, on distingue : 

19 La présence d’un certain nombre d’étrangers, que les crises 
européennes ont rejetés sur les côtes de la Corse : Russes, Italiens 
et, depuis quelques années, émigrés italiens réguliers qui viennent 
dans l’île, non plus comme ouvriers agricoles (l’émigration lucquoise 
proprement dite a pris fin), mais comme ouvriers maçons, électri- 
ciens ou même entrepreneurs ; ces nouveaux venus habitent surtout 
la ville où, d’ailleurs, une propagande fort habile les aide à s'installer 
et à faire souche ; 


1. ANFossi, Recherches sur la distribution de la population en Corse (Recueil des Tra- 
vaux de l’Institut de Géographie alpine, VI, 1918, p. 71-135). 
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20 Le développement du tourisme. Sans doute, les formes nou- 
velles du tourisme populaire laissent-elles moins d'argent par tête 
de voyageur, mais, si l'étranger sédentaire ne se rencontre plus comme 
il y a une trentaine d’années, les hôtels n’en sont pas moins, à cer- 
taines périodes de l’année, continuellement remplis d’une foule mou- 
vante et sans cesse renouvelée. L’hôtellerie, à certaines heures, ne 
peut pas faire face à une demande trop élevée! : 

30 L’élargissement des services administratifs de la Préfecture 
de la Corse (pensions, allocations, etc.), qui donnent à la ville un 
caractère plus marqué de capitale régionale. 

Ainsi s’est précisée la physionomie de la cité actuelle : ville de 
retraités, centre de rassemblement ou de dispersion des touristes, lieu 
de commerce et de transit, point d’attraction des populations de 
l’intérieur. Tout compte fait, dans cette ville, l’argent circule faci- 
lement. La vie y est relativement chère. L’intermédiaire perçoit 
toujours un large pourcentage dans les affaires qu’il traite : il s’en- 
richit. Sans pouvoir donner d’indications très précises, les services 
de la Banque de France et de la Société Générale estiment que le pou- 
voir d’achat de la population a sensiblement augmenté depuis la 
Guerre (la moyenne des comptes en banque aurait passé de 10 000 à 
100 000 fr. entre 1914 et 1934). Au milieu des difficultés générales, 
par un paradoxe digne d’être noté, cette ville, pauvre à l’origine, a 
augmenté sa fortune et son bien-être : la crise mondiale n’a pas eu 
les mêmes conséquences pour tout le monde. Et la population a 
augmenté dans les proportions que nous citions au début. 


Ajaccio III. — Une crise très aiguë des logements se fit sentir à 
partir de 1920 : il fallut agrandir la ville. Ne pouvant la dévelcpper 
en largeur, on dut l’allonger à ses extrémités. Des quartiers nouveaux 
furent créés, au Sud, dans la région de la place du Casone et le long 
de la route des Sanguinaires ; au Nord, au delà de la Barrière, dans 
la région de la Viletta ; ces nouveaux quartiers atteignirent, d’une 
part, la Chapelle des Grecs, et, d’autre part, les parages d’Aspretto. 
Le quartier du Casone fut d’abord conçu comme un quartier de 
petites maisons construites en vertu de la loi Loucheur, et celui de 
la route des Sanguinaires, comme un quartier de villas. Mais, bientôt, 
quelques entrepreneurs n’hésitèrent pas, en dépit des règles les plus 
élémentaires d’un urbanisme esthétique, à construire des maisons 
de rapport, dont les nombreux étages tranchent désagréablement 
sur la beauté du paysage. Le quartier de la Viletta, avec sa population 
de travailleurs, souligne le caractère laborieux de la partie septen- 


trionale de la ville. 


1. Mouvement du port : 96 621 voyageurs en 1936. 
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Cette période d’accroissement va-t-elle encore durer ? Il n’est 
guère possible que les Corses de l’intérieur de l'ile ou les Corses de 
l'extérieur puissent fournir un contingent de population assez élevé 
pour que la progression se prolonge au rythme actuel. Il est possible, 
par contre, que la prospérité économique ait des assises plus solides. 
Le développement du tourisme apportera, chaque année, un afflux 
nouveau d'étrangers ; l’évolution générale de l’île annonce une acti- 
vité continue des ports ; c’est la ville qui bénéficiera toujours, le 
plus, de l’argent envoyé au pays par les fonctionnaires établis en 
France et aux colonies. Dans ces conditions, Ajaccio doit être consi- 
dérée comme une ville en plein développement 1. 


ANTOINE ALBITRECCIA. 


1. Les conséquences de l’évolution que nous venons de décrire trouvent leur expres- 
sion pratique dans les enquêtes qui se sont poursuivies au Cours des derniers mois de 
1937 et des premiers mois de 1938, ainsi que dans les décisions prises par le Conseil 
municipal d’Ajaccio, au sujet du plan d'aménagement et d’expansion de la ville, dont 
le projet doit entrer dans la voie des réalisations (mai 1938). 
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KLAIPEDA - MEMEL 
LE PORT ET LA VILLE: 


"LE PASSÉ 


D'une forteresse érigée au milieu du xine siècle par les Chevaliers 
Porte-Glaive sur l'emplacement probable d’un vieux château litua- 
nien et passée, dès 1328, sous l'autorité de l'Ordre teutonique est née 
la ville que les Allemands appellent Memel et les Lituaniens Klaipeda. 
Bâtie sur la rive orientale du Kurëiu Marios — le Kurisches Haff 
de nos atlas — face à la pointe septentrionale de la longue flèche 
littorale, à l'endroit où la lagune est le plus étroite et au confluent 
de la modeste Akmene (Dange), elle a bénéficié stratégiquement 
et commercialement de sa position sur ce qui n’est, en somme, que 
l'estuaire du Nemunas (Niémen), dont elle tient exactement le dé- 
bouché (fig. 1). 

La fonction militaire de Klaipeda, dont témoignent encore à 
nos yeux les deux forteresses désaffectées de la Cité et du Kurëiu 
Kopos (Kurische Nehrung), a été longtemps prédominante, sinon 
exclusive. Destinée peut-être à jouer, pour la Courlande, le rôle de 
capitale, susceptible de profiter largement des relations commer- 
ciales avec la Samogitie, Klaïpeda s’est trouvée constituer en réalité 
une place avancée du germanisme et du christianisme en pays païen. 
Lituaniens et Chevaliers teutoniques ont donc été trop souvent en 
guerre pour que le commerce memelois, dont nous avons des preuves 


1. La bibliographie de cette étude pourrait comporter de nombreux titres de volu- 
mes ou d'articles, mais les renseignements d’ordre géographique y sont le plus souvent 
dispersés à travers des pages sans intérêt pour le sujet considéré ici. Nos sources essen- 
tielles ont été : 1°en ce qui concerne le passé de la ville et du port : J. SEMBRITZKI, 
Geschichte der Stadt Memel, Memel, 1900 ; rééd., 1926 ; L. JAHN, Memel als Hafen- und 
Handelsiadt, 1913-1922, Iéna, 1926 ; K. FoRSTREUTER, Die Memel als Handelsstrasse 
Preussens nach Osten, Künigsberg, 1931 ; — 2° en ce qui concerne l’activité commerciale 
etindustrielle depuis 1924:les deux séries de publications statistiques intitulées Annual 
report of the Klaipeda (Memel) Harbour Board for the year. et Lietuvos statistikos me- 
traÿtis (Annuaire statistique de la Lithuanie). 

Mais nous avons surtout enquêté sur place au cours de deux voyages effectués en 
1936 et 1937. Aussi tenons-nous à remercier ici, en même temps que MMrs P. KLrmas, 
ministre de Lituanie à Paris, L. NaTkevicius, Conseiller de légation, et P. KuBILIUS, 
gouverneur du Territoire de Klaipeda, qui nous ont grandement facilité les recherches, 
tous ceux qui nous ont fait bénéficier de leurs propres connaissances, et plus particu- 
lièrement MMrs Benporavicius, professeur de géographie à l’Institut pédagogique de 
Klaipeda, Rapzevicius, chef du service de l’Agence télégraphique lituanienne à Klai- 
peda, Rimpzrus, ingénieur en chef du port, et Wippinc, délégué de la S. D. N. à la 
Direction du port. 

Nous orthographions Lituanie, Lituaniens, de la seule manière correcte, c’est-à- 
dire sans h. Pour les noms géographiques dont la forme n’a pas été francisée, nous adop- 
tons la forme officielle correspondant à la langue de l’État sur le territoire duquel se 
trouvent actuellement les villes, fleuves, rivières ou régions cités, Chaque fois que cela 
nous a paru nécessaire, nous avons d’ailleurs indiqué entre parenthèses la forme étran- 
gère plus courante, 
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dès le xive siècle, pût connaître une véritable prospérité. L’arrière- 
pays était d’ailleurs aussi trop fréquemment réduit à un mince terri- 
toire, le commerce lituanien s’orientant surtout vers la Daugava 
(Duna) et Riga tant que le Niémen ne fut pas utilisé comme voie de 
commerce, puis, à partir du xve siècle, vers Danzig et les grandes 
villes de la Hanse. Klaipeda voyait lui échapper presque complète- 
ment le trafic déjà notable du sel, des peaux, des bois et des grains ; 
c'était une forteresse, et à peu près rien d’autre, lorsqu’en 1410 se 
produisit l’'écrasement des Teutoniques ; ce fut comme avant-poste 
militaire au delà du Niémen que l'Ordre la conserva au lendemain 
de Tannenberg. 

Mais avec le xvie siècle commença l’essor commercial. Dans les 
quinze premières années, le comptoir hanséatique de Kaunas (Kov- 
no), en pleine décadence, cessa d’être pour Danzig le grand centre 
d’échanges avec la Lituanie, et l’arrière-pays s’ouvrit pour Klaipeda- 
L'existence d’un chantier naval nous est révélée dès 1580, et, dans 
les décades qui suivent, le commerce maritime se développe large- 
ment : des navires construits à Klaipeda vont jusqu’en Espagne et, 
en 1590 par exemple, 62 bateaux de mer passent dans le port. C’est 
l'exportation du lin qui est devenue alors la branche essentielle de 
l’activité memeloise. 

Mais cette activité se heurtait à celle des ports relativement voi- 
sins. Les gens de Klaipeda se plaignaient que ceux de Danzig, de 
Kônigsberg et d’Elbing envoyassent à Palanga des marchandises 
qui passaient devant leur port sans aucun profit pour eux. Plus au 
Nord, Liepaja (Libau) trafiquait avec tant de succès que Klaipeda 
et Kônigsberg, temporairement réconciliées, réclamaient vers 1580, 
contre la rivale commune, des mesures de protection. Dans la même 
région, des groupes anglais établis à Heiïligenaa espérèrent, à plusieurs 
reprises durant le xvrie siècle, attirer le commerce lituanien. Mais 
c’est la rivalité avec Künigsberg qui a toujours paru le plus frappante ; 
à la veille de la guerre de Trente ans, Klaipeda se voyait paralysée 
par de nombreux règlements édictés en faveur du grand port du Sud ; 
occupation suédoise lui fut heureusement favorable ; lors du retour 
à la Prusse, les restrictions antérieurement imposées à son trafic ne 
furent pas toutes rétablies, et, à partir de 1657, elle jouit enfin, pour 
le commerce extérieur, de la liberté complète. De sorte que, en dépit 
des rivalités nombreuses et ardentes, elle connut, durant la majeure 
partie du xvrie siècle, une indiscutable prospérité ; marché de plus en 
plus fréquenté, elle recevait par mer ses principaux produits d’im- 
portation, le sel et le vin, de même qu’elle exportait surtout par mer 
le lin, la graine de lin et les cuirs. Kônigsberg mise à part, elle dé- 
passait maintenant toutes les cités de Prusse Orientale. 

Mais le règne de Frédéric II marque un nouveau progrès. La liai- 
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son maritime Klaipeda-Emden est assurée et s'affirme fort impor- 
tante pour le commerce de la graine de lin ; en même temps le hasard 
attire l'attention sur les possibilités qu'offre la vente du bois débité, 
et, à partir de 1757, on assiste au développement de cette nouvelle 
branche d'activité commerciale, appelée à devenir rapidement essen- 
tielle. Le nombre des bateaux croît dans de très fortes proportions : 
on en note à l’entrée 110 en 1749, près de 400 en 1768, plus de 500 
en 1770 et, grâce à la guerre d'indépendance américaine, 784 en 1783. 
Également  favora- 
ble se révèle la pé- 
riode du système 
continental napoléo- 
nien : Klaipeda con- 
serve avec l’Angle- 
terre un trafic actif 
et enregistre en 1807 
un mouvement por- 
tant aux entrées sur 
1 404 bateaux, aux 
sorties sur 1381, 
dont une grande 
partie emportent du 
bois à destination de 
la Grande-Bretagne. 

Les travaux d’a- 
mélioration du port 


avaient marché de 1, Territoire revendiqué par la Lituanie et occupé par 
pair avec ce déve- la Pologne. — 2, Limite du Territoire de Klaipeda (an- 
_ cienne frontière germano-russe). — 3, Voies ferrées anté- 
loppement du LUS rieures à l’indépendance de la Lituanie, — 4, Voie ferrée 
merce maritime : ré- établie depuis le rattachement de Klaipeda à la Lituanie. 
gularisation et ap- — 5, Ligne en cours d'établissement (Pagegiai-Kazlu 
Pond d Ruda). — Abréviations : Ti, Tilsit ; Pa, Pagegiai ; K.R., 
profondissement de Kazlu Rüda ; G, Gumbinnen; V, Ventès Ragas (Winden- 
l'embouchure de burger Ecke). — Échelle, 1 : 3 388 000. 
l'Akmene, construc- 
tion de môles et de quais, érection d’un phare. Mais ce n’est que de la 
seconde moitié du x1xe siècle que datent les réalisations essentielles. 
Grâce au fort courant qui parcourt le Haff, Klaipeda ignore à peu près 
le gelet reste pratiquement accessible toute l’année au trafic mari- 
time, mais la flèche littorale qui le protège contre les vents de l'Ouest 
et du Sud-Ouest représentait, à l’état naturel, un obstacle au déve- 
loppement du trafic. Il fallut donc fixer les dunes qui menaçaient 
le port d’ensablement. On assura d’autre part le libre accès du côté 
de la mer par la construction des deux môles d’entrée et, du côté du 


Niémen, par l’achèvement, en 1873, du canal de la Minija (K'ünig- 


F1G. 4. — CARTE DE LA LITUANIE. 
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Vilhelm-Kanal ou Viliaus Kanala), qui débouche immédiatement au 
Sud de la ville et qui facilitait l’arrivée des radeaux en provenance des 
forêts russes. À quelque 500 mètres au Nord de l’embouchure de 
l'Akmene, on aménagea enfin, entre 1855 et 1880, un port répondant 
aux exigences de l’époque, le Winterhafen, d’une superficie d’un 
peu plus de 4 ha., et, plus au Nord encore, dans un faubourg de la 
ville, on créa un port de pêche. 

Avant la fin du xrxe siècle, le port de Klaipeda était donc doté 
des principaux éléments qui devaient lui permettre d’exercer son 
activité jusqu’au lendemain de la Grande guerre. Bien des facteurs 
contribuaient alors, il est vrai, à entraver cette activité, qui connut 
sans cesse des hauts et des bas. Les capitaux disponibles se portaient 
de préférence vers l'Allemagne occidentale. L’armement memelois, 
redevenu actif à la fin du xvine siècle, était, d'autre part, incapable 
de supporter la concurrence des vapeurs et se ruina complètement 
aux environs de 1880. La position de la ville à l’extrême pointe sep- 
tentrionale du Reich avait enfin empêché Klaipeda de bénéficier 
de la construction de voies ferrées susceptibles de la relier aisément 
à son arrière-pays lituanien ; elle n’était desservie, depuis 1875, que 
par une ligne se dirigeant, via Tilsit, vers l’intérieur de l'Allemagne 
et s’arrêtant, au Nord, à quelques dizaines de kilomètres. Kônigsberg 
accédait plus facilement à Vilna et aux différentes régions de l’Em- 
pire russe ; et Liepaja, l’autre rivale naturelle de Klaipeda, se trou- 
vait sur une ligne gagnant directement l’intérieur de la Lituanie 
par Siauliai. 

Dans ces conditions, le Niémen, fleuve de régions forestières, 
était essentiel pour l’activité memeloise. Grâce à lui, Klaipeda rece- 
vait de grosses quantités de bois dont une partie alimentait l’industrie 
de la ville et qui fournissaient les neuf dixièmes du poids total des 
exportations, dont le principal courant se dirigeait vers la Grande- 
Bretagne. A la veille de la Grande guerre commençait à se manifester 
d’ailleurs un phénomène susceptible de porter sérieusement préju- 
dice au mouvement commercial : l'effort marqué de la Russie pour 
exporter de plus en plus ses bois par ses propres ports, Liepaja notam- 
ment, et pour développer sur son territoire les industries de transfor- 
mation. Mais, à tout bien considérer, on peut présenter schémati- 
quement Klaipeda d’avant 1914 comme un port du bois, et il con- 
vient de souligner tout particulièrement la part insignifiante prise 
dans son activité par les produits de la culture et de l’élevage1. 


1. En 1912, par exemple, sur les 33 578 157 marks allemands, valeur des exporta- 
tions maritimes de Klaipeda, le bois et ses dérivés représentaient plus de 32 millions. 
Par contre, la graine de lin ne représentait que 717000 marks, le beurre et le fromage 
27440 marks ; la viande et le lin n’avaient donné lieu à aucune exportation par mer. 
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IT. — LE RÉGIME NOUVEAU ET L'ORGANISATION DU PORT 


Devant la Conférence de la Paix, la délégation lituanienne re- 
vendiqua, pour des raisons à la fois économiques et nationales, le 
territoire communément appelé Petite Lituanie, c’est-à-dire toute la 
partie de la Prusse Orientale située au Nord du Niémen et quelques 
territoires de la rive gauche du fleuve. Sur le terrain économique, 
elle arguait du fait que Klaipeda constituait le seul débouché ma- 
ritime naturel de la Lituanie ; sur le terrain national, elle faisait 
remarquer qu’en dépit de l’occupation allemande plusieurs fois sé- 
culaire et de la politique de germanisation suivie au xixe siècle, 
il s’agissait d’un pays d’origine lituanienne, dont les habitants. 
d’après les statistiques allemandes elles-mêmes, parlaient en majo- 
rité le lituanien, et où Klaipeda ne formait qu’un ilot de population 
allemande. 

Par l’article 99 du traité de Versailles, l'Allemagne renonça 
à tous ses droits et à tous ses titres sur le pays de la rive droite 
du Niémen, mais elle le fit en faveur des principales puissances 
alliées et associées, reconnaissant d’avance les dispositions que pren- 
draient celles-ci. Ainsi se trouva constitué le Territoire de Memel, 
avec ses 2 450 km? et ses 140 000 hab., dont l’administration fut 
confiée en janvier 1920 à un général français, puis à un Haut-Com- 
missaire civil de même nationalité, assisté d’un Directoire, d’une 
Chambre des Représentants et d’un Conseil économique consultatif. 

L'avenir du Territoire restait d'autant plus indécis que la Po- 
logne — non contente d’avoir enlevé par la force à la Lituanie les 
pays de Vilna et de Grodno — travaillait activement, sur le terrain 
diplomatique, à s’y créer une zone d'influence. La Conférence des 
Ambassadeurs paraissait vouloir établir un État libre sur le modèle 
adopté pour Danzig. Mais l'installation à Klaipeda, le 9 janvier 1923, 
d’un gouvernement insurrectionnel prolituanien hâta les événements 
et modifia complètement la situation. Le 16 février suivant, la Confé- 
rence transférait à la Lituanie la souveraineté sur le Territoire, en 
lui imposant, outre l'établissement d’un régime d'autonomie, l’orga- 
nisation du transit « de manière à tenir compte des intérêts des 
régions lituaniennes et polonaises dont Memel est le débouché na- 
turel » et la création d’une administration économique du port de 
Klaipeda. Le statut international du Territoire de Klaipeda devait 
être définitivement établi par la Convention de Paris, du 8 mai 1924, 
dont deux annexes concernent précisément le régime du port et 
celui du transit, mais dès Le 1 juillet 1923 le gouvernement lituanien 
avait pris officiellement en charge l'administration du port, et c’est 
cette date qui doit done être acceptée comme point de départ lors- 
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qu'on veut apprécier l'influence des modifications territoriales ré- 
sultant de la Guerre sur le développement économique de Klaiïpeda. 

Aux termes de la Convention de Paris, le port de Klaipeda com- 
prend les deux rives du Kurisches Haff à partir de la mer et peut 
s'étendre au besoin jusqu’à la ligne frontière germano-lituanienne. 
Toutes les dépenses doivent être supportées par le gouvernement 
lituanien, mais celui-ci doit charger de l’administration, de l’exploi- 
tation, de l’entretien et du développement du port un organisme spé- 
cial désigné sous le nom de Direction du Port et comprenant trois 
membres, l’un nommé par le gouvernement lituanien, le second par 
le Directoire du Territoire de Klaïipeda, le troisième par la Société 
des Nations en dehors des ressortissants des États riverains du Nié- 
men. La liberté de passage doit être assurée aux transports en pro- 
venance ou à destination du Territoire; plus particulièrement, le 
gouvernement lituanien, eu égard à l’internationalisation du Niémen 
et aux « avantages économiques d’ordre général qui doivent résulter 
de l’exploitation des forêts dans les régions lituaniennes et autres 
du bassin du Niémen », accordera toutes facilités pour le trafic sur 
le fleuve à destination ou en provenance du port de Klaïpeda, ainsi 
que dans le port même. 

Entrant en fonctions en 1924, la Direction trouvait un port dont 
les dimensions n'étaient déjà plus en 1913 en proportion du trafic. A 
vrai dire, certaines initiatives de l'administration municipale avaient 
amené quelques améliorations, et spécialement l'établissement de 
voies ferrées, mais un gros travail s’imposait encore, notamment 
pour l’agrandissement des bassins, l’approfondissement du chenalt 
et l’allongement des quais. Il a été effectué progressivement, et l’on 
peut faire aujourd’hui du port de Klaïpeda la description schéma- 
tique suivante (voir fig. 4) : 

I. Les éléments essentiels se trouvent au Nord de l’'Akmene, étalés 
sur un peu plus de 2 km., en bordure même de la ville. C’est d’abord 
le grand bassin, commencé vers 1930 et englobant une surface d’eau 
environ trois fois plus grande que l’ancien Winterhafen ; la profon- 
deur y atteint 8 m.; la longueur des quais, bordés d’entrepôts mo- 
dernes et desservis par trois voies ferrées, est de 1 140 m. ; un elevator 
terminal pour le blé y est actuellement en voie d'achèvement. Plus 
au Nord s'étend le Quai empierré méridional, relié également par 
trois voies au réseau ferré, doté de grues électriques et donnant accès 
au magasin des douanes. Des travaux entrepris au printemps de 1937 
doivent le prolonger d’au moins 500 m., ce qui amènera le transfert 
du port de pêche de Vit& en direction du Nord et l'établissement d’une 


1. Les profondeurs étaient en moyenne de 5 à 6 m. dans le Haff, de 4 m. dans 
l’Akmene, 
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surface de quais régulière jusqu’à l’actuel Quai empierré septen- 
trional, où s'élèvent des réservoirs à pétrole d’une capacité totale 
de 15 000 m3. 

De PAkmene jusqu’à la mer, le chenal a aujourd’hui partout une 
profondeur de 7 à 8 m. Les fossés de la vieille forteresse, située à la 
pointe de la flèche littorale, sont utilisés par les bateaux de police et 
les allèges appartenant à l’administration du port. 

IT. L’Akmene, large en moyenne de 50 m., appartient au port 
jusqu’à 2 km. 700 de son embouchure, c’est-à-dire sur 7 ha., ainsi 
que les fossés de l’ancienne forteresse de la Cité, représentant encore, 
bien que partiellement comblés, 2 ha. environ. Sa profondeur a été 
portée à 5 m. 50 en aval, à 5 m. en amont. 

IIT. Au Sud de la rivière s’étend, sur près de 4 km., la partie 
ndustrielle du port, avec un bassin de radoub et toute une série de 
jetées appartenant aux nombreux établissements attirés par la proxi- 
mité du Viliaus Kanala et du vieux port aux bois. Partout ont été 
atteintes des profondeurs de 6 à 7 m. ; une voie ferrée reliée au réseau 
général court d’une extrémité à l’autre. 

Eu égard à ce qu’il était en 1914, le port de Klaiïpeda a donc réa- 
lisé de notables progrès. Or, dans le même temps, sa liaison avec la 
Lituanie intérieure a été également assurée. En 1915 et 1916, les 
troupes allemandes avaient construit deux lignes de pénétration pro- 
longeant les tronçons qui desservaient déjà la Lituanie prussienne 
et allant se greffer sur la transversale Liepaja-Siauliai-Vilna, la pre- 
mière à Priekule pour la jonction directe avec Klaipeda, la seconde 
à Silenai pour la jonction avec Tilsit via Taurage. Mais Priekule se 
trouva, la paix rétablie, en territoire letton ; il fallut donc envisager, 
après l’attribution de Klaipeda à la Lituanie, la construction d’une 
voie ferrée ne sortant pas des frontières nationales. C’est ainsi que 
fut réalisée, tronçon par tronçon, la ligne Kretinga-Telëiai-Siauliai 
et qu’en 1932 put circuler le premier train assurant la liaison entre 
Klaipeda et Kaunas (fig. 1). 

Modernisation du port, solution au problème des communica- 
tions : moins de dix ans après le rattachement à la Lituanie, une 
étape essentielle était donc franchie. 


III. "= LE TRAFIC DU PORT 


Le retour de la Lituanie à l'indépendance a provoqué sur le ter- 
rain économique des transformations importantes. Lorsqu'il ne cons- 
tituait qu’une partie de l'Empire russe, le pays était avant tout pro- 
ducteur de céréales. Depuis une dizaine d’années, au contraire, il 
s’est orienté vers une économie davantage fondée sur l'élevage, et 
sa vie fait actuellement, dans une certaine mesure, songer à celle du 
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Danemark. Ce sont précisément ces caractéristiques nouvelles qui 
se traduisent dans le mouvement du port de Klaïpeda, en même 
temps qu’apparaissent les résultats heureux des efforts accomplis 
pour améliorer les communications entre l’arrière-pays et son débou- 
ché sur la mer. 

De 1930 à 1934 les produits agricoles (grains, beurre, fromage, 
viande), pourtant en gros progrès déjà par rapport aux années 
d’avant-guerre, ne représentaient que 16 à 27 p. 100 du poids total 
des exportations maritimes et venaient loin derrière le bois et ses 
dérivés (60 à 75 p. 100). Mais la situation s’est complètement ren- 
versée en 1935 : les produits agricoles ont atteint 48 p. 100 et dépassé 
ainsi le bois et ses dérivés (47 p. 100). Si la statistique de 1936 n’a pas 
entièrement confirmé ce brusque changement, elle n’en enregistre 
pas moins des pourcentages très différents de ceux d’autrefois : 
43 p. 100 aux produits agricoles, 52 p.100 au boist., L’appoint fourni 
à l’activité du port par les voies d’eau intérieures modifie bien quelque 
peu les chiffres indiqués, mais même ainsi les produits agricoles re- 
présentent encore 28 p. 100 du total des exportations (mer et ri- 
vières), le bois et ses dérivés comptant pour 59 p. 1002. 

On peut, au fond, donner maintenant une idée suffisamment 
exacte du trafic général de Klaipeda en disant qu’il s’agit d’un port 
de bois, de grains et de produits d'élevage. Dans le total des impor- 
tations et des exportations, le bois et ses dérivés comptent pour 
48 p. 100, les produits agricoles pour environ 15 p. 100. Il ne reste 
donc qu’un peu plus du tiers du trafic total pour un très grand 
nombre d’autres articles, parmi lesquels seuls certains produits im- 
portés méritent d’être cités : le charbon (28 p. 100 des importations 
par mer en 1936), le ciment et la pierre à chaux (13 p. 100), les 
engrais divers et les phosphates bruts (6 p. 100), les métaux et objets 
métalliques (5,25 p. 100), les pétroles, essences et huiles (4,3 p. 100). 
Il n’est pas sans intérêt de noter le recul du sucre dans la statistique 
des articles importés : en 1931 il représentait, avec plus de 20 000 t., 
près de 5 p. 100 des importations maritimes de Klaipeda ; en 1936, 
il ne figure plus que pour 1 480 t. et un pourcentage insignifiant 
(0,18 p. 100). C’est que, vers 1930, des expériences portant sur la 
culture de la betterave ont donné des résultats très favorables ; deux 


! 1. Lastatistique ne fait d’ailleurs pasétat du poids du bétailsur pied. Or, depuis 1933, 
Klaipeda exporte en quantités croissantes des animaux vivants (34 674 têtes en 1936, 
contre 2 296 en 1933). En 1933 et 1934, cette exportation était limitée aux chevaux ; 
en 1935 a Commenté l'expédition des porcs ; en 1936, celle des bovins. 

Reste, de même, en dehors de la statistique générale le bois arrivé par radeaux 
(133 298 m, chiffre particulièrement élevé, en 1936). A signaler à ce sujet l’entreprise 


hardie qui a consisté à amener d’U, R. S. S. près de 10 # 
flottage sur la Baltique. HE RP NU SR SAR us 


2. En 1935 : 41 p. 100 et 51 p. 100. 
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sucreries se sont créées en 1931 et 1935, et la Lituanie produit main- 
tenant presque tout le sucre nécessaire à sa consommation 1. Une 
modification d’ordre inverse mérite également une mention. En 
1933, le tableau des importations ne comprenait ni laine ni coton, 
mais en 1934 on commence à enregistrer l’arrivée de filés de laine et, 
en 1935, celle du coton ; en 1936 ont été importées, en chiffres ronds, 
1 500 t. de coton et 3 000 t. de filés de laine. Ce sont là quantités 
encore bien modestes, mais dont l'intérêt est évident lorsqu'on consi- 
dère dans leurs rapports le mouvement des marchandises et l’activité 
industrielle de Klaipeda. 

Depuis 1924, première année normale d'exploitation du port 
sous la souveraineté lituanienne, le trafic de Klaipeda n’a cessé de 
s’accroître dans des proportions qui établissent son niveau actuel 
loin au-dessus de celui d’avant-guerre. Le tonnage de 1913 — année 
la plus prospère de la période quinquennale immédiatement anté- 
rieure à 1914 — était dépassé dès 1925, et depuis lors le mouvement 
s’est considérablement amplifié : en face des 310 360 NRT, tonnage 
des navires venus de la Baltique en 1913, la statistique fait appa- 
raître pour 1929 le chiffre de 502 824 NRT et pour 1936 celui de 
788 496 NRT?2. Malgré la progression moins régulière du trafic en ri- 
vière, le tonnage des bateaux entrés à Klaipeda a à peu près triplé 
entre 1924 et 1936, passant de 320 571 NRT à 937 305 NRT (fig. 2). 
L'ensemble du trafic s’est établi pour 1936 à 1 880 175 NRT, repré- 
sentant le tonnage de 4 084 bateaux à l’entrée et 4 057 à la sortie. 

Pour ce qui est du pavillon, les trois quarts des bateaux arrivant 
ou partant par les voies d’eau intérieures sont de nationalité litua- 
nienne, mais la situation est très différente en ce qui concerne les 
bateaux de mer. Ce n’est qu’en 1928, en effet, qu’a été lancé le pre- 
mier bateau de commerce Lituanien, et en 1936 le pavillon lituanien 
ne couvrait encore qu’un peu moins de 5 p. 100 du tonnage entré à 
Klaipeda. Au contraire, les navires allemands figuraient pour environ 
36 p. 100, les suédois pour plus de 16 p. 100, les britanniques pour 
plus de 15 p. 100 ; venaient ensuite les danois (9,5 p. 100), puis, à 
peu près à égalité, lituaniens et norvégiens. 

Mais, parmi les fournisseurs comme parmi les clients de Klaipeda, 
c’est à la Grande-Bretagne que revient nettement la première place. 
Elle a en effet procuré au port, en 1936, un peu plus de 38 p. 100 de 
ses importations maritimes, et c’est vers elle que sont parties environ 
40 p. 100 des exportations. 


1. Fait d'autant plus digne d’attention qu’en raison de son caractère récent cette 
culture ne fait l’objet d’aucune mention, à propos de Ja Lituanie, dans le tome V de la 
Géographie universelle (États de la Baltique, Russie, par GAMENA D’ALMEIDA, 1932). 

2, NRT (Metto registered tons) représente le tonneau de jauge et indique un ton- 


nage net. 


FER) 
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Des quarante-trois États entre lesquels s’est réparti l’ensemble 
des produits figurant au trafic maritime de Klaipeda, le tableau 
ci-dessous indique d’ailleurs les principaux : 


FoUuRNISSEURS CLIENTS 
Grande-Bretagne. 38,05 p. 100 des Grande-Bretagne 39,5 p. 100 des 
USRES SR 0 0 | impor- Belgique... 15 50 eXPOr 
Belpique ter. COUR tations. Pays-Bas....... 9,4 —.)}\tations. 


Or, si l’on se reporte à quatre ou cinq années seulement en arrière, 
les statistiques sont, pour certains de ces États, extrêmement diffé- 
rentes. La Grande-Bretagne, 
qui, en 1931, ne figurait pas 


geo pour 5 p.100 des importa- 
tions, a progressé avec une ra- 

go0 pidité remarquable (18 p.100 
en 1932, 31,6 p. 100 en 1933, 

7 36,6 p. 100 en 1934 et même 
45,2 p. 100 en 1935). Quant à 

fi PU. R.S.S., sa part de 1931 
(7,8 p. 100), s’est brusque- 

“ CE ment accrue dès 1932 (28,6 
# ya p. 100), pour réaliser de nou- 
PAS veau en 1936 un très sensible 

2 progrès (36,5). Par contre, le 


Reich, qui était en 1931 le 
plus gros importateur avec un 
hate His à pourcentage de 36,5, est 
HITS tombé, dès 1932, à 18,5 et a 
F1G. 2, — TONNAGE TOTAL AUX ENTRÉES (MER continué de décroître régu- 
ET VOIES D'EAU INTÉRIEURES), en milliers de lièrement (1,9 p.100 en 1936). 
tonneaux. Les deux États qui, de- 
puis 1931, ont subi après lui 

les pertes les plus importantes sont, du reste, la Ville libre de 
Danzig (passée de 9,9 p. 100 à 0,1) et les Pays-Bas (de 8 p. 100 à 
2,1) ; étant donné la situation géographique de Rotterdam et de 
Danzig, ces trois reculs ne sont sans doute pas sans rapports 
entre eux, mais traduisent l'orientation nouvelle de la politique 
économique allemande. Le même effacement de l’Allemagne se 
constate, au cours de la même période, sur le terrain des expor- 
tations : du second rang (26,5 p. 100 en 1931) elle est passée au cin- 
quième (environ 5 p. 100 en 1935 et en 1936). La Grande-Bretagne 
est restée au contraire la cliente la plus importante de Klaipeda, 
avec un pourcentage oscillant entre 39 et 48. Quant à la Belgique, 
elle s’est affirmée tout récemment comme une cliente fort intéres- 


4930 
9 
4934 
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sante, dépassant notablement depuis 1935 sa voisine néerlandaise1. 

Les principaux fournisseurs de Klaipeda sont en quelque sorte 
spécialisés ; checun y importe un produit constituant à lui seul la 
plus grande partie du total de ses ventes et différant du produit prin- 
cipal importé par chacun des autres. C’est ainsi que plus des deux 
tiers des importations venant de Grande-Bretagne sont constitués 
par le charbon, que le bois représente presque la totalité des im- 
portations d’origine soviétique?, que la Belgique importe surtout du 
fer et des objets en fer, la Suède la pierre à chaux, le Danemark 
du ciment, les Pays-Bas des engrais, l'Allemagne du pétrole, des 
essences et des corps gras, 


l'Espagne des pyrites, les *# 
États-Unis des phosphates | 
bruts. A 
Aux sorties, la spéciali- 
sation ne peut évidemment iv 
pas exister, Klaipeda n’ex- fr 


portant au fond que deux 
grandes catégories de mar- 
chandises, bois et dérivés Un 
d’une part, produits agricoles 39 
de l’autre. Une remarque est 
néanmoins possible : si les 5 
grains se répartissent surtout 

entre la Grande-Bretagne, la 300 
Belgique, le Danemark et les 
Pays-Bas, la presque totalité 

du beurre, du fromage, de la 
viande et des œufs s’en va F1G, 3. — TOTAL DES IMPORTATIONS ET DES 
vers les Iles Britanniques, EXPORTATIONS (MER ET VOIES D'EAU INTÉ- 
l'exportation du beurre et RIEURES), en milliers de tonneaux. 

des œufs faisant notamment 

de rapides progrès. Le fait est à rapprocher du mouvement ana- 
logue constaté à Riga ou à Tallinn, car il inontre l'extension de 
la zone d’alimentation de la Grande-Bretagne en produits de l’éle- 
vage. C’est d’ailleurs la Grande-Bretagne qui est également le 


Ao24 
1986 
128 
4930 
Ao3è 

1934 
49% 


1. La France, dont le rôle est à peu près insignifiant aux importations, occupe Ja 
6e place pour les exportations (5,65 p. 100 en 1936, contre 2 p.100 environ dans les 
années 1931 à 1933). 

2. L'importance de l’U. R. $. S. pour le ravitaillement en bois de Klaipeda mérite 
d’être soulignée. A la suite des dévastations de la Guerre, des déboisements incon- 
sidérés des premières années de paix et de l’occupation permanente de la région 
Vilna-Grodno par la Pologne, la part de la Lituanie est moins importante qu’on 
pourrait le penser : 246 319 tonnes de bois — soit près d’un tiers des importations ma- 
ritimes totales — sont entrées par mer à Klaipeda en 1936 ; 245 388 t. provenaient de 


1’Union soviétique. 
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meilleur client de Klaipeda pour la cellulose, élaborée dans la ville 
même et constituant en 1936 plus de 12 p. 100 des exportations 
maritimes. Sur les 56634 t. exportées jusqu’en Argentine et au 
Japon, la Grande-Bretagne en a absorbé 27 564, dix autres pays 
se partageant une quantité de très peu supérieure. | 

Telles sont les principales constatations concernant le trafic 
maritime, La situation est beaucoup plus simple lorsqu'on considère 
le mouvement des marchandises empruntant les voies d’eau inté- 
rieures. Le conflit politique persistant entre la Pologne et la Lituanie ; 
a exclu jusqu'ici le premier de ces deux pays. Seules donc, parmi 
les riverains du Niémen, la Lituanie et l'Allemagne demeurent inté- 
ressées à ce mouvement. Les importations (138 169 t.) sont presque 
toutes en provenance de la Lituanie (137 619 t.), et les exportations, 
au contraire, pour plus des trois quarts à destination de l'Allemagne 
(222 052 t. sur 281 988 t.). 

Le bois figure aux importations pour environ 95 p. 100, aux 
exportations pour 70 p. 100; à côté de lui il n’y a guère lieu de 
signaler que la pierre à chaux et le ciment. 

Que représente l’ensemble des marchandises passées à Klaïpeda, 
et de quelle façon le port a-t-il évolué depuis le moment où il est 
devenu lituanien ? C’est à ces deux questions que répond le tableau 
ci-dessous, concernant le trafic total : 


ENTRÉES SORTIES ToTaz 
AVR Re 414 658 t. 173 403 t. 588 061 t. 
1929520. 035 856— 331 070— 966 926 — 
EE TRES EUR 0934 121 — 21087 — 11999199 — 
1936850 948 835 — 148 OO 1693136 — 


Les progrès sont indéniables. Par une ascension presque continue, 
le trafic est devenu aujourd’hui à peu près triple de ce qu’il était il 
y à douze ans (fig. 3). Les pronostics défavorables à la Lituanie se 
sont donc révélés en défaut ; non seulement Klaipeda n’a pas souffert 
de sa nouvelle situation politique, mais, appartenant à un État dont 
il est le seul débouché maritime, il a été l’objet de sa sollicitude ?, et 
il a acquis dans la Baltique une importance très supérieure à celle 
qu'il avait avant la Guerre, lorsqu'il appartenait à la même famille 
que Kônigsberg, Danzig et Stettin, dont il était le parent pauvre, 
et qu'il se trouvait exactement adossé à une frontière politique. 


1. Cet article était déjà écrit en septembre 1937, c’est-à-dire avant le récent ulti- 
matum de la Pologne à la Lituanie. 

2. Du fer juillet 1923 au 31 décembre 1936 la différence entre les recettes et les 
dépenses du port s’est élevée à 27 664 763 litas et a été couverte par le gouvernement 


lituanien. Le budget de 1937 prévoit 2 924 431 litas de dépenses contre 1 230 000 litas 
de recettes. 
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L'équilibre tend en outre à s’y réaliser chaque année davantage 
entre les exportations et les importations 1. 

Le trafic des passagers, branche très secondaire de l’activité de 
Klaipeda, ne mérite une mention que grâce à l’existence de la flèche 
littorale au long de laquelle se sont établies des stations balnéaires 
très fréquentées par les Allemands du Reich. Le chiffre des voya- 
geurs à destination ou en provenance de ces stations s’est constam- 
ment maintenu, entre 1930 et 1934, au-dessus de 50 000 dans chaque 
sens (maximum en 1934 : 67 927 départs, 65 925 arrivées) ; la baisse 
constatée depuis lors (38 934 et 44 570 en 1936) résulte de l'attitude 
politique de l'Allemagne et de mesures d’ordre financier, telles que 
la limitation d'exportation des devises. Le chiffre des voyageurs arri- 
vés ou partis par mer, infiniment plus réduit, a baissé régulièrement 
depuis 1932, pour tomber en 1936 à 1 736 arrivées et 1 369 départs?. 

En face de ce faible mouvement de voyageurs, la fonction com- 
merciale du port ne ressort que mieux. Il importe donc de voir dans 
quelle mesure la ville a pu profiter du courant de marchandises que 
nous avons caractérisé et influer, d'autre part, grâce à son activité 
industrielle, sur l'intensité du trafic. 


IV, — LA VILLE 


Lorsqu’au xvie siècle Klaipeda commença à acquérir une certaine 
importance commerciale, c'était une ville encore très modeste, ser- 
rant ses maisons dans un périmètre restreint sur la rive gauche de 
l'Akmene, entre le cours principal et un bras de la rivière aujourd’hui 
disparu. Limitée à 400 ou 500 m. dans le sens Est-Ouest, elle com- 
muniquait avec la rive droite par un pont situé sur l'emplacement 
de l’actuel Pôrsenbrücke ; un autre assurait le franchissement du 
bras secondaire et se prolongeait vers le Sud par une chaussée de 
pierre qui permettait la circulation à travers les terrains maréca- 
geux. En dehors de la ville proprement dite existaient deux ou trois 
ilots de population, appelés à devenir ultérieurement faubourgs, puis 
parties intégrantes du centre urbain, Ledergasse et Vitte notam- 
ment (fig. 4). 

Ce n’est qu’au cours des xvre et xvine siècles que Klaipeda a 


1. En 1924, les sorties ne représentaient même pas la moitié des.entrées ; en 1929, 
elles la dépassaient : en 1934, elles en représentaient à peu près les trois cinquièmes ; 
en 1935, les trois quarts : en 1936, elles ont approché des quatre cinquièmes. 

2, Le maximum avait été atteint en 1929 (3 187 arrivées ; 2 489 départs). Le tra- 
fic maritime des passagers est à peu près uniquement assuré aujourd’hui par la Svenska 
Amerika Liniens (liaison Klaipeda-Stockholm, via Kônigsberg, Danzig et Gdynia) €t 
la Seedienst Ostpreussen (liaison Kiel-Warnemünde-Klaipeda). La Compagnie géné- 
rale transatlantique a cessé en 1930 d'exploiter une ligne France-Lituanie créée par elle 


trois ans plus tôt. 
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pris progressivement l’aspect sous lequel nous la présentent les gra- 
vures et les plans les plus anciens. Entourée d’une enceinte fortifiée 
à partir de 1627, elle se peuple peu à peu, et l'incendie de 1678 qui 
la détruit complètement n’entrave pas son développement. La re- 
construction est rapide, et en 1722 la Vieille Ville et la Friedrichstadt 
— l’ancienne Ledergasse — administrativement unies comptent en- 
viron 3 500 hab. L'établissement de postes régulières vers l’Alle- 
magne et vers la Russie donne aux commerçants memelois le moyen 
d'étendre leur activité. Dans la seconde moitié du xvinue siècle, la 
ville est à l’étroit entre ses murailies, dont le tracé est partieilement 
visible dans le dessin capricieux de certaines rues actuelles, mais 
le faubourg de Crammeist a grandi librement de l’autre côté de 
l’'Akmene et la dépasse en superficie. Aux dizaines de petits ateliers 
artisanaux s’ajoutent des entreprises plus importantes, et en 1759 
est surtout créée la première scierie, dont le succès entraîne la nais- 
sance rapide d'établissements concurrents. Klaipeda devient dès 
lors essentiellement la ville du bois. Certaines années, la moitié des 
navires qui quittent le port s’en vont chargés de planches et de 
poutres débitées dans ses scieries ; tout le long de l'Akmene et sur 
la rive du Haff, dans les fossés même de la citadelle se succèdent 
les bassins (Holzgärten) des commerçants en bois. A la fin du siècle, 
12 nombre des scieries atteint déjà une vingtaine. 

L’agglomération, qui a grandi en direction du Nord et longe le 
Haff jusqu’à Vité, connaît dans les quinze premières années du 
xixe siècle un rapide accroissement numérique. La ville proprement 
dite passe, entre 1807 et 1816, de 5 000 à 7 800 hab. Vite, qu’on 
songe déjà à lui annexer, en a plus de 2 000, et en 1816 la population 
de l’ensemble de l’agglomération s'établit légèrement au-dessus de 
10 000 hab. L’impulsion semble alors donnée, puisqu’un siècle plus 
tard le recensement de 1910 enregistre un total de 31 108 hab., dont 
un peu moins d’un tiers pour les faubourgs de Smeltë, Vité et Ja- 
niské. Pourtant, c’est la période postérieure à l'établissement de la 
souveraineté lituanienne qui marque les progrès les plus sensibles. 
Au recensement de 1925, Klaipeda — englobant désormais les an- 
ciens faubourgs — comptait une population de 35 845 hab. Ce chiffre 
est resté stationnaire jusqu’en 1927, mais ensuite l’accroissement 
s’est accéléré : 39 024 en 1930, 42 820 en 1933, 47 819 en 1936. La 
physionomie même de la ville le rend visible. D’une part le vieux 
Klaipeda, très peu modifié depuis la reconstruction consécutive au 
grand incendie de 1856, centre de l’activité commerciale, avec ses 
banques et ses maisons de commerce, avec sa voirie primitive et'ses 
rues multipliées sur un faible espace, sa place du marché où, deux 
fois par semaine, les paysans viennent de 40 ou 50 km. et qu’avoisine 
ce bassin de la forteresse démantelée où les marchands de légumes 


MER 


BALTIQUE 


F1G. 4. — LE DÉVELOPPEMENT DE KLAIPEDA.— Échelle, 1 : 65 000. 

I, La ville au xvie siècle ; II, La ville et le faubourg dans la secorde moitié du 
xvuesiècle ; III, La ville en 1935 ; IV, Le quartier Sud en construction (1936-1937). — 
En pointillé, à l'extrême Sud, aspect schématique des grands bassins projetés (b) et du 
futur port aux bois (p). La zone de hachures verticales non délimitée de façon précise 
correspond approximativement à l'emplacement de la cité-jardins dont la réalisation 
doit être entreprise après achèvement du quartier neuf actuellement en cours de cons- 
truction, — A, Ancienne citadelle de la Cité ; B, Ancienne citadelle de la Nebrung : 
C, Gare ; D, Vite; E, Janiëke ; F, Smelte ; M, M\, Môles Nord et Sud ; 1, Port aux 
pétroles ; 2, Port de pêche ; 3, Nouveau bassin : 4, Chantier de corstructions navales ; 
5, Usine de cellulose ; 6, Lietuvos Eksportas ; 7, Port aux bois et débouché du Viliaus 


Kanala. 
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vendent, dans leurs curieuses habitations et boutiques flottantes, les 
produits du delta du Niémen ; ou encore cette Vité à l’aspect rural, 
véritable labyrinthe qu'habite, dans de petites maisons de bois, toute 
une population de pêcheurs ; d’autre part ces quartiers neufs, nés 
depuis une douzaine d'années en direction du Nord-Est et de l'Est, 
où les rues larges et aérées se garnissent en quelques mois de coquets 
pavillons et où les chantiers de construction attaquent actuellement 
les derniers terrains de culture subsistant en deçà de la gare et de 
la voie ferrée. 

Cette croissance démographique attire l'attention à la fois sur 
le conflit de races ou de sentiments germano-lituanien et sur le dé- 
veloppement industriel de la ville. 

Le régime d'autonomie du Territoire de Klaipeda donne évidem- 
ment une grande importance à la prépondérance que peut exercer 
dans la direction des affaires l’un ou l’autre des deux éléments alle- 
mand et lituanien. Mais s'appuyer, pour l’estimer, sur des statis- 
tiques établies d’après la langue maternelle conduirait à des résultats 
erronés : les élections de 1924 ont montré notamment que la cons- 
cience nationale lituanienne avait disparu chez certains habitants 
qui conservaient pourtant l'usage courant du dialecte lituanien. Il 
semble bien qu’on doive surtout parler de sentiment, plutôt que de 
langue, et s’en rapporter, pour apprécier l’évolution en cours, aux 
résultats des scrutins municipaux successifs. Sur les 40 sièges du 
Conseil municipal, 2 seulement allaient en 1924 aux partis lituaniens, 
32 revenaient au contraire aux partis germanophiles ; or pregressi- 
vement le nombre des premiers est passé à 12 en 1936, tandis que 
celui des seconds tombait à 26. Ce qui revient à dire qu’à l'heure 
actuelle près d’un tiers de la population memeloise affirme un senti- 
ment national lituanien, ce qui s'explique par un lent réveil de 
ce sentiment parmi les anciens habitants, mais, davantage encore, 
par l'installation dans la ville d'éléments nouveaux au cours de ces 
dernières années. Il est fort instructif, en effet, de constater qu'entre 
le début de 1925 et la fin de 1936 l'accroissement naturel de la popu- 
lation de Klaïpeda n’a été que de 3 000 âmes, alors que l’accroissement 
réel ressort, en chiffres ronds, à 12 000. Ce sont done 9 000 personnes 
qui sont venues du dehors, en grande partie gens de la campagne, 
cédant d'autant plus aisément à l'attraction du centre urbain que 
l'industrie en progrès y réclamait une main-d'œuvre croissante. 

Une rapide promenade le long de l'Akmene ou, sur le Haff, en 
bordure de Smelté permet de prendre contact avec les quartiers in- 
dustriels de Klaipeda, dont les entreprises emploient actuellement 
plus du quart du personnel de tous les établissements de Lituanie1. 


1. En janvier 1937, exactement 8 073 personnes sur 30 561. 
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Port du bois depuis bientôt deux siècles, Klaipeda a longtemps été 
essentiellement un centre de travail du bois, et, il y a seulement 
quelques années, c’étaient encore les scieries, les usines de placage, 
la fabrique de ceilulose qui employaient à elles seules presque la 
moitié des ouvriers ; ce qu'aujourd'hui encore le promeneur voit pres- 
que uniquement ici, ce sont les masses de bois attendant d’être dé- 
bitées, les piles de planches, prêtes pour l'exportation. Mais tout 
récemment l’industrie textile — qui en 1934 n’employait encore que 
1 200 personnes — s’est élevée au premier rang, de sorte qu’aujour- 
d’hui les principales catégories d’entreprises industrielles se classent 
de la façon suivante : 


Industricitexttle MARS TE Re ee 2 936 personnes, soit 86,4 p. 100 
Industrie du boiset dérivés...........,.. 2VET7 = nt) de 
Industries alimentaires eme en 1 303 SEE MOT 
Industrie métallureiquen "re 386 4,8 
IMAUSEICRIMIQUE ER eee. 306 —— É— 


Cette prépondérance des textiles s'explique par l'effort de la 
Lituanie pour subvenir à ses propres besoins et le progrès tout par- 
ticulier de cette branche industrielle dans l’ensemble du pays. La 
fabrication des étoffes de laine et de coton nécessitant l’utilisation 
d’une matière première en provenance d'outre-mer, il était normal 
que les usines s’installassent au point même de débarquement, tandis 
que les établissements liniers se trouvaient à leur place à l’intérieur 
du pays. Les neuf dixièmes du personnel des entreprises textiles de 
Klaipeda, devenue, dans cette branche, le plus grand centre de toute 
la Lituanie, travaillent de fait dans les tissages de laine et de coton, 
dont l’activité est en rapport avec la progression enregistrée d’autre 
part dans l'importation des matières textiles. 

Avant la Guerre, Klaipeda possédait dix-huit scieries employant 
près de 1 700 ouvriers; on n’en compte plus aujourd’hui que dix 
employant 600 personnes. Un personnel égal travaille dans les deux 
usines de placage, et 200 à 300 ouvriers se répartissent entre les fa- 
briques plus modestes de tiges à allumettes, de caisses et de meubles. 
Mais l'établissement caractéristique, c’est la grande usine de cellulose : 
fondée en 1898, elle a considérablement développé sa production, qui 
est passée de 18 000 t. en 1910 et 28 000 t. en 1913 à 59 000 t. en 1929. 
Elle emploie actuellement plus de 200 personnes et a produit, en 
1936, 3 365 t. de papier et 57 000 t. de cellulose dont 99 p. 100 ont 


été exportés par mer. 
Les industries alimentaires sont, après les industries textiles, 


1. Klaipeda compte 1 filature, 2 tissages et 3 établissements mixtes (tissages avec 
filature annexée). Le plus important (1 200 à 1 300 personnes) existe depuis 1925 ; les 
autres ont été créés entre 1928 et 1933. A ces filatures et tissages s'ajoutent d’ailleurs 
une douzaine d'usines ou d’ateliers pour le tricot et la bonneterie. 


390 ANNALES DE GÉOGRAPHIE 


celles qui ont connu dans l’ensemble de la Lituanie le développement 
le plus marqué depuis le rétablissement de l’indépendance. À Klai- 
peda, les créations les plus intéressantes, eu égard à l’évolution éco- 
nomique générale du pays, sont les établissements qui se consacrent 
à la préparation des viandes et dont l’activité est étroitement liée 
au mouvement du port. Sur la rive même du Haff s’élèvent les grands 
bâtiments de Lietuvos Eksportas ; filiale de la coopérative agricole 
Maistas, elle élabore la charcuterie et les conserves et en assure elle- 
même l'exportation, mais elle est en liaison d'intérêts avec une autre 
coopérative, Pienocentras, dont elle écoule, à l'étranger également, 
les œufs, le beurre et le fromage stockés dans son vaste frigorifique 1. 

On aura suffisamment caractérisé l’industrie memeloise en signa- 
lant encore l’existence du chantier naval et de l’usine chimique Union. 
Créé à la fin du xvine siècle, le chantier naval s’est largement moder- 
nisé au lendemain de la dernière guerre et a sorti, depuis lors, une 
cinquantaine d'unités; sa réputation internationale est assise, et 
de nouveaux agrandissements viennent d’être réalisés en 1937. 
Quant à l’industrie chimique, elle est surtout représentée par une 
importante usine de superphosphates, déjà vieille d’un demi-siècle 
et essentielle pour la mise en valeur du sol lituanien. 


V. — L'AVENIR DE KLAIPEDA 


La prospérité de Klaipeda nous est apparue dans le domaine 
industriel comme dans le domaine commercial. Ville et port se dé- 
veloppent d’un mouvement régulier, et il est indéniable que ce déve- 
loppement découle directement des remaniements politiques opérés 
par le Traité de Versailles et la Convention de 1924. Unique débouché 
maritime d’un pays économiquement jeune, exportateur de produits 
de la terre, importateur de matières premières, de combustibles miné- 
raux et de produits manufacturés, Klaipeda se trouve, nous l'avons 
vu, dans une situation autrement favorable qu’à l’époque où elle 
occupait en Allemagne une position excentrique et était coupée de 
son arrière-pays naturel. 

La lutte plus ou moins ouverte que mène l'Allemagne pour la 
possession du Territoire, l'espèce d’état de guerre surtout qui, depuis 
bientôt quinze ans, oppose la Pologne et la Lituanie? empêchent 
d’ailleurs Klaipeda de profiter pleinement des avantages de sa situa- 


1. I s’agit donc d’une entreprise mi-industrielle, mi-commerciale, Depuis 1937, le 
port possède de nouveaux entrepôts dus à une autre coopérative, Lietukis, de carac- 
tère exclusivement commercial. [1 convient de souligner à ce propos l’importance du 
mouvement coopératif dans toute Ja Lituanie et sa répercussion sur l’activité mari- 
time de Klaipeda. 

2. Le lecteur voudra bien ici se reporter à la note 1, p. 384. 
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tion géographique. Ni le Niémen, ni la Neris n'étant utilisés par la 
Pologne, ville et port se trouvent privés d’une partie des bois et 
des produits agricoles qu’ils devraient normalement recevoir. Il 
n’est pas possible pour le moment d’entrevoir le règlement du diffé- 
rend qui oppose les gouvernements de Kaunas et de Varsovie : mais 
même s’il ne devait jamais se réaliser, et à condition que l’orage 
n’éclate pas, un jour, brusquement, de l'Ouest, la prudence et la 
méthode avec lesquelles la Lituanie procède à son développement 
économique autorisent à ne pas assigner à Klaipeda, comme limite 
de son essor, le niveau actuellement atteint. L’élévation régulière 
du niveau de vie de la population lituanienne, les progrès de l’agri- 
culture, de l’élevage et de l’industrie dans l’ensemble du pays en- 
traînent logiquement un accroissement continu des exportations et 
des importations. De là toute une série de projets ou d’ébauches de 
réalisations destinés à amener le port et la ville à la mesure de leur 
rôle de demain. 

Les elevators, dont le premier entrera sans doute en service dès 
1938, faciliteront grandement lécoulement des grains. Déjà les re- 
lations ferroviaires entre Klaipeda et Kaunas ont été sérieusement 
améliorées ; le trajet, qui demandait à peu près douze heures il y a 
dix ans, n’en exige plus que huit et demie, et sa durée doit être 
encore notablement abaïssée dans un avenir prochain ; si l’on paraît 
avoir abandonné le projet de haison directe par rail entre le port et la 
capitale, du moins songe-t-on toujours à prolonger jusqu’à Kazlu 
Rüda la ligne Klaipeda-Pagegiai et à la raccorder ainsi, à l’intérieur 
des frontières lituaniennes, à celle qui va de Kônigsberg à Kaunas ; 
et surtout compte-t-on réaliser, dès que les conditions financières 
le permettront, une grande route empruntant le trajet le plus court 
pour unir Klaipeda à Kaunas. 

Mais le port souffre de deux graves défauts : d’une part l’insuffi- 
sance des quais, due au fait que la ville et ses faubourgs se sont dé- 
veloppés naguère en bordure même du Haff et que les surfaces 
gagnées depuis 1921 sur les eaux ne sont pas en rapport avec le 
développement du trafic ; d'autre part l'incommodité des opérations 
de chargement, déchargement et triage des wagons, ainsi que Îles 
défectuosités du raccordement au réseau général. C’est pour essayer 
d'accroître la superficie des quais qu’ont été récemment entrepris 
les travaux qui auront pour conséquence le recul du port de pêche 
vers le Nord; pour que tous les quais soient accessibles aux gros 
bateaux, il faudra d’ailleurs porter la profondeur du chenal à 10 m. 
dans sa partie comprise au Nord du nouveau bassin et à 8 m. dans 
la partie située au Sud, ce qui entraînera le prolongement en mer 
des deux môles d’entrée sur 500 m. environ. Mais ces améliorations 
relativement prochaines ne donneront pas encore les surfaces de 
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manutentionnement dont on a absolument besoin et ne changeront 
rien à l’ensemble des voies ferrées dont la disposition est telle que 
les manœuvres coupent, à intervalles trop répétés et trop prolongés, 
la route très fréquentée qui débouche de Klaipeda par le Nord. Les 
milieux compétents en sont donc venus à envisager à la fois le dé- 
placement des parties essentielles du port et le transfert de la gare 
de triage dans une région où l’on n’ait à tenir compte d’aucune ser- 
vitude naturelle, c’est-à-dire à l'extrême Sud de l’agglomération. 
Une série de bassins à l’échelle d’un grand port seraient creusés dans 
l'espace compris entre la Smeltele et le Viliaus Kanala (fig. 4). Ce 
dernier serait dévié légèrement en amont de son embouchure actuelle ; 
il se terminerait ainsi dans un nouveau port aux bois, établi au Sud- 
Ouest du môle protégeant les bassins. Une gare exclusivement réservée 
au trafic du port serait enfin créée à Rimkai. 

Ce sont là des projets dont on ne peut évidemment fixer encore 
la date de réalisation ; ils indiquent, en tout cas, de la part de la 
Lituanie, une politique économique à larges vues, dont Klaipeda 
sera la première bénéficiaire. La ville est donc appelée, dans un avenir 
plus ou moins prochain, à s'étendre dans une direction tout à fait 
différente de celle d'aujourd'hui ; l’agglomération grandira logique- 
ment en direction du Sud, et c’est déjà ce que révèlent d’autres plans, 
partiellement réalisés ceux-là. Une cité-jardins de 60 ha. environ, 
destinée à une fraction de la population ouvrière et devant com- 
prendre 400 maisons, une église catholique et des écoles, est en voie 
d’édification sur les terrains compris entre le champ d’aviation et 
la partie de Smelté avoisinant l’usine de cellulose ; une seconde, d’éten- 
due et de caractères analogues, sera entreprise ensuite dans la même 
région en dépit des obstacles créés par l’administration municipale 
désireuse d’enrayer la lituanisation de Klaipeda. 

L'avenir de Klaipeda peut ainsi nous apparaître raisonnablement 
comme celui d’un grand port doublé d’une ville industrielle active. 
Le rythme de son développement s'affirme de plus en plus rapide, 
et deux visites faites à une année d'intervalle laissent le voyageur 
étonné de l'ampleur des transformations. 11 n’était sans doute pas 
inutile d’appeler l'attention sur ce point de la carte d'Europe, auquel 
ont déjà été consacrés tant d'ouvrages de caractère politique ou 
juridique, mais dont l'intérêt économique n’a jusqu’à présent été 
mis en lumière que beaucoup plus rarement et beaucoup plus suc- 
einctement. 

LUCIEN BocneEr. 
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NOTES ET COMPTES RENDUS 


LES GRÈS DE FONTAINEBLEAU 
ET LA MORPHOLOGIE PARISIENNE 
D'APRÈS UNE MONOGRAPHIE GÉOLOGIQUE 


Parmiles thèses récentes de géologie stratigraphique, celle de M1e H. Az1- 
MEN, Sur le Stampien (étage des Sables de Fontainebleau), mérite parti- 
culièrement d’être signalée à l’attention des géographes!. A côté d’analyses 
minutieuses, elle offre des vues générales d’un grand intérêt sur la paléo- 
géographie.et apporte une contribution décisive à la théorie de l’origine 
des grès de Fontainebleau, dont on connaît le rôle dans la morphologie de 
toute la région parisienne au Sud de la Seine. Les réserves qui paraissent 
nécessaires au sujet de certaines généralisations peuvent amener à éclaircir 
quelques points délicats de géographie physique. 

Ce n’est pas seulement dans la forêt de Fontainebleau que les grès sont 
un élément caractéristique du paysage. Le site célèbre des Vaux de Cernay 
leur doit son pittoresque ; on retrouve un peu partout, dans les bassins de la 
Juine, de la Renarde et de l’Yvette, les blocs de grès tapissant les versants 
plus raides, au-dessous des carrières qui les exploitent au bord du plateau. 
Leurs bandes, alignées du NO au SE, ont été figurées sur les cartes 
géologiques à 1 : 80 000. Leur origine a été discutée à maintes reprises?. 
Les observations de Mlle Alimen l’ont ralliée à la thèse présentée par 
DouviLLé et par DozLruss, suivant laquelle les grès se sont formés au 
sein des reliefs dunaires, pendant que des eaux douces envahissaient les 
creux les séparant. L'orientation des bandes gréseuses est nécessairement 
celle des anciennes dunes. 

Le point de départ a été la remarque, faite par Douvillé, que la base du 
calcaire de Beauce se trouve à plusieurs mètres plus haut au-dessus des grès. 
Mie Alimen produit contre l’hypothèse d’un plissement des sables (malen- 
contreusement soutenue par HAuc) un argument décisif : iln’y a pas de trace 
des ondulations de la surface des sables dans les assises sur lesquelles ils 
reposent. La présence de sables, peu épais, au-dessus des grès s’oppose 
d’autre part à l’hypothèse qui attribue leur formation à une circulation 
d’eaux après le dépôt du calcaire de Beauce. 

Notre auteur va plus loin et paraît avoir éclairci définitivement le mode 
de formation des grès par une comparaison avec les conditions actuelles sur 
le bord du Tchad. Les transgressions et régressions du lac, suivant les 
variations du climat, décrites par Tino, ont comme conséquence la for- 
mation de chenaux inondés entre les lignes de dunes ; on a observé dans ces 
chenaux un dépôt d’argiles marneuses avec lits ligniteux ; or Mie Alimen 


1. H. ALIMEN, Étude sur le Stampien du Bassin de Paris (Mém. Soc. Géologique de Fr., 
XIV. 1-3, Paris, 1936, 304 p.). 

2. Toute la bibliographie dans la thèse de Mlle ALIMEN. 

3. Parler de « disharmonie » n’est donc pas indiqué. 

4. Idée que j’ai jadis signalée à la Société Géologique de France. Dex ae 

5. 3. Tixno, Variations el disparition possible du Tchad (Annales de Géographie, X X XVII, 


1928,p. 238-260). 
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décrit de nombreuses coupes dans la région parisienne où une couche 
semblable existe à la base du calcaire de Beauce, là où manquent les grès. 

Tout un faisceau d'observations vient corroborer la conception des 
dunes stampiennes, formées, après le retrait de la mer qui avait déposé les 
sables, au bord du lac de Beauce, dont la nappe s’étendait au Sud, On trouve 
dans la région d’Étampes, à la partie supérieure des sables, des amas de 
galets roulés représentant des cordons littoraux ; et, à Saclas, ces galets 
sont facettés comme les galets désertiques. D’autre part, les sables sont teintés 
de mauve sous les argiles marneuses à lits ligniteux. DENIZOT y a même 
relevé des tubulures, traces de racines. La répartition des faciès de l’Aqui- 
tanien et son épaisseur variable sont aussi des faits importants : plus mince 
au Nord, il n’est formé que de meulière ; plus épais au Sud, il est entièrement 
calcaire ; c’est l’indication d’un régime lacustre continu au Sud, d’un régime 
de transgression temporaire au Nord. 

I1 semble que la formation des grès dans des dunes au bord du lac de 
Beauce puisse être considérée comme un point définitivement acquis. Des 
réserves doivent être faites seulement sur l'extension que l’auteur croit 
devoir reconnaître à ce phénomène et sur le rapport qu’il établit avec les 
orientations des reliefs de la région parisienne. 

Une carte hors texte fort intéressante montre les affleurements réels 
des grès (représentés de façon plus complète que sur les cartes géologiques 
à 1: 80 000), et aussi le tracé des lignes de dunes. Celles-ci sont figurées 
non seulement au Sud de la Seine, où l’auteur a fait la plupart de ses obser- 
vations, et où la théorie paraît démontrée, mais au Nord, où (d’après la carte 
elle-même) les grès sont presque inconnus et où les sables ont en grande 
partie disparu. C’est cependant sur l’existence supposée de ces anciennes 
dunes au Nord de la Seine et de grès qui y auraient existé qu’est fondée une 
hypothèse, d’ailleurs très intéressante, sur l’origine des alignements si carac- 
téristiques de la topographie parisienne, buttes de l’Hautil, de Cormeilles, 
de la forêt de Marly, etc. Les buttes seraient dues à une inversion du relief par 
l’érosion ; la meulière de Beauce, plus épaisse dans les sillons interdunaires, 
aurait protégé le sable, qui était facilement érodé sur l’axe des dunes. Une 
seule observation est produite à l’appui de cette supposition : l’existence de 
quelques grès sur les deux bords de la butte de Montmorency, alors que des 
coupes dans ce relief montrent sous la meulière des argiles à lits ligniteux 
caractéristiques des régions interdunaires. On comprend d’ailleurs difficile- 
ment l’inversion du relief supposé : l’observation montre que les grès sont 
protecteurs du relief ; leurs chaos de blocs éhoulés forment des cuirasses sur 
les versants raidis, dans la forêt de Fontainebleau et ailleurs ; leurs bandes 
se projettent comme des crêtes barrant presque les vallées perpendiculaires 
à leur direction, qu’il s’agisse de la Renarde ou de la Juine, aussi bien que 
des environs d’Arbonne et de Milly. 

Enfin un fait décisif paraît avoir échappé à notre auteur : c’est l’aligne- 
ment de nombreuses petites vallées, origines de sillons qui se creusent vers 
laval dans leur prolongement exact, à la surface du plateau de Beauce, dans 
la région comprise entre Versailles et Rambouillet ; ces vallées ne sont pas 


1e, Hypothèse inverse de celle de DorLruss, qui voyait les dunes au bord de la mer 
stampienne, 


LA GÉOGRAPHIE BOTANIQUE DU MASSIF CENTRAL 395 


creusées jusqu'aux sables de Fontainebleau :; l’origine des alignements ne 
peut donc être cherchée au-dessous de la surface du plateau de Beauce. La 
seule hypothèse qui puisse rendre compte d’alignements à ce niveau est celle 
de très légères dislocations superficielles, résultat de tensions profondes qui 
ont dû continuer à se faire sentir jusqu’au Pliocène 1. 

On ne peut que féliciter Mlle Alimen d’avoir soulevé au cours d’une 
monographie stratigraphique des problèmes de géographie physique dans un 
esprit aussi large. Si quelques réserves nous semblent s’imposer sur certaines 
conclusions, la contribution apportée à l'explication des bandes de grès au 
Sud de la Seine est une acquisition durable. 


EM. DE MARTONNE. 
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M LuquET à déjà consacré, en 1926, deux importants mémoires à la 
géographie botanique de l’Auvergne, et spécialement au Mont Dore. L’ou- 
vrage qu’il vient de publier? ne le cède pas en intérêt aux précédents. Il a 
beaucoup herborisé et beaucoup lu. Tout en s’occupant plus spécialement 
des colonies xérothermiques, il expose dans ce travail diverses idées genérales, 
notamment sur les origines de l’agriculture, la destruction des forêts pri- 
mitives, le climat de la Limagne, la géologie de la vallée de l’Allier moyen, 
l'influence de l’homme et des animaux sur la dissémination des plantes, sur 
le transport des graines par le vent et par les eaux, etc. 

Aux considérations qu’il a empruntées à des spécialistes, il mêle des ob- 
servations personnelles, et c’est de ces considérations d’ordre général que le 
livre de Mr Luquet tire son principal attrait. | 

Mais la partie de beaucoup la plus copieuse du travail est celle qui est 
consacrée aux plantes qu’il nomme « éléments thermophiles et xériques de 
l'Auvergne » (p. 45 à 173 et 289 à 305). Il groupe ces éléments en huit subdi- 
Visions : 

1. Espèces eum‘diterranéennes (sous cette rubrique ne figurent que huit 
espèces, dont quatre seulement sont caractéristiques : Anthemis mixta L., 
Inula helenioïides DC., Lathyrus angulatus L., Ophrys lutea Cav., O. scolopax 
Cav., Verbascum maiale DC., Campanula Erinus L., Diplotaxis erucoïdes DC.). 

2. Espèces subméditerranéennes : a) groupe occidental ; b) groupe oriental. 

3. Espèces subméditerranéennes et steppiques : a) groupe occidental s’éten- 
dant jusqu’au Turkestan ; b) groupe oriental s’étendant dans le Centre et 
l'Est de l’Asie (on voit avec surprise figurer dans ce groupe Chenopodium 
botrys, Eruca sativa, Leonurus cardiaca, plantes rudérales d’origine incertaine). 

4. Espèces steppiques s'étendant jusque dans la région méditerranéenne. 


1. Idée que j’ai exposée plus d'une fois dans des excursions, signalée au Bulletin de 
l'A. G. F. (Étude du sillon Limours-Cernay-Étang de Hollanée, n° 99, 1936, p. 103-1 06), et 
récemment développée (Alignement et dissymétrie des reliefs dans la région parisienne, in 
Journal of Geomorphoiogy, I, février 1938, p. 33-39). « 

2. A. LUQUET, Recherches sur la Géographie botanique du Massif central : les colonies 
xérothermiques de l'Auvergne, Aurillac, 1937 (publié par la SOCIÉTÉ DES LETTRES, SCIENCES 
ET ARTS DE LA HAUTE-AUVERGNE), 1 VO. in-8°, 328 p., 16 pl. hors texte, 2 cartes en cou- 


leurs. 
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5. Espèces méridionales à répartition très étendue (on y voit indiquées 
Oxalis corniculata et Echinochloa colona, espèces cosmopolites). 

6. Espèces adventices. 

7. Espèces subspontanées. 

8. Espèces halophiles. 

Ces cadres nous ont paru bien artificiels ; dans plusieurs de ces subdi- 
visions, on voit figurer des plantes rudérales et messicoles sur lesquelles on 
ne peut guère s’appuyer pour caractériser la végétation xérothermique 
d’un pays. Plusieurs de ces plantes sont manifestement des vagabondes qui 
ne peuvent être prises comme caractéristiques de la végétation. Leur instal- 
lation, même dans les stations chaudes de l’Auvergne, est loin d’être défi- 
nitive. 

Beaucoup plus sérieux et original est le chapitre V, qui décrit les grou- 
pements xérothermiques des vallées de l’Allier moyen et de ses affluents, et 
notamment l’association à Xoeleria vallesiana et Helianthemum apenninum, 
localisée principalement sur les buttes volcaniques. Les espèces de cette 
association s’y sont installées par des moyens naturels ; par la suite, l’homme, 
en détruisant la végétation arborescente de ces pentes (notamment les forêts 
où dominait Quercus pubescens), a favorisé l’extension de cette association en 
rendant les stations plus chaudes et plus sèches. De nombreuses thérophytes 
xérothermiques sont venues s’y associer, mais la plupart se retrouvent dans 
des stations analogues, très au Nord de l’Auvergne. 

L’auteur a comparé les colonies de plantes méditerranéennes aux grou- 
pements analogues décrits dans la vallée du Rhin, le Jura méridional et la 
région des Causses. Il semble qu’il n’a pas eu connaissance du travail de 
O. Srapr, sur les irradiations semblables qui se rencontrent le long du rivage 
atlantique, jusqu'aux îles Anglo-Normandes et en Grande-Bretagne. 

Dans ses conclusions, Mr Luquet montre comment s’est fait l’apport 
de plantes thermophiles dans l’Auvergne. L'homme paraît avoir joué un 
grand rôle ; mais des facteurs naturels ont également agi ; «surtout intenses 
dans la période qui suivit le retrait définitif des glaciers, cette immigration 
se poursuit encore de nos jours. Les relations commerciales, devenant à la 
fois plus actives et plus rapides, favorisent en Limagne les progrès des espèces 
thermophiles et xériques. 

Toutefois, il serait bon d’ajouter que ces introductions établies sur des 
stations artificielles ne constituent pas des acquisitions définitives, au même 
titre que l’association dont nous parlions plus haut. 

Le travail de Mr Luquet est illustré de 16 magnifiques héliogravures mon- 
trant les aspects de la végétation xérothermique en Auvergne. Elles repré- 
sentent pour la plupart des formations zooanthropophiles encore instables. 
Enfin, deux grandes cartes géobotaniques sont annexées à l’ouvrage. La 
première est une carte des colonies xérothermiques de la Limagne, à 
1: 80 000 ; la seconde, à 1 : 500 000, montre les voies de migration des espèces 
méridionales à travers le Massif Central et la vallée du Rhône. Des flèches 
indiquent ces voies, qui correspondent le plus souvent avec les vallées. Cette 
carte montre aussi la limite supérieure du Châtaignier (d’après L. BELLE, 
1898) et la limite de la région méditerranéenne depuis les Basses Cévennes 
à l'Ouest jusqu'au massif de la Sainte-Baume à l'Est. 
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L'auteur, au lieu de prendre, comme C. FLaxaurr, l’Olivier (planté) 
comme limite de la région méditerranéenne, a pris les forêts de Chêne-vert 
comme limite Nord. Il est curieux de constater que les limites de ces deux 
essences dans le bassin du Rhône se superposent sensiblement. Il est inté- 
ressant de constater aussi que le Chêne-vert n’envoie aucune irradiation sur 
les coteaux ensoleillés de l’Auvergne, alors qu’il remonte assez loin au Nord, 
le long de l’Atlantique. Les hivers plus rigoureux de l’Auvergne expliquent 
sans doute ces différences. Les espèces thermophiles citées par l’auteur sont 
surtout des plantes herbacées « cantonnées à peu près exclusivement dans 
les cultures », par conséquent dans des stations artificielles instables. 


AUGUSTE CHEVALIER. 
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Le comté d’Essex, région essentiellement agricole, tire toutes ses res- 
sources de l’économie rurale. Aussi subit-il profondément la crise que connut 
également le reste de l’agriculture anglaise. Une partie des petits propriétaires 
vendirent leurs terres et émigrèrent dans les villes d’industrie. Les plus gros 
propriétaires qui ne pouvaient vivre des ressources du sol se dirigèrent vers le 
commerce et l’industrie. Il en résulta, avec la dépopulation, un regroupement 
de la propriété. Et, comme l’Angleterre s’oriente actuellement vers un re- 
nouveau de sa production agricole, le comté d’Essex fut un des premiers 
à voir renaître la prospérité, à s’équiper en hommes et en matériel modernes. 
Il fut servi par son sol, son climat, sa situation à proximité de Londres, qui 
lui assure un débouché constant, et par le régime même de la propriété. Les 
landlords, s’ils n’exploitent pas directement leurs terres, les afferment à des 
tenanciers bien au courant des nouvelles méthodes de production agricole. 

L'exemple d’une exploitation fermière du district de Braintree permet 
de se rendre compte de cette rénovation agricole. 

Le sol du district de Braintree appartient encore au bassin londonien. 
Pour la majeure partie, c’est une argile lourde, difficile à travailler ; des 
bandes de sables et de graviers suivent les rivières. La craie n’affleure presque 
jamais, et il est très rare. que la proportion de calcaire dans les marnes 
dépasse 5 p. 100. Ce sol très lourd doit être drainé. Avant la crise, la petite 
propriété permettait le drainage par petites parcelles en traçant des rigoles 
— les furrows — autour du champ. Maintenant une partie des terres très 
lourdes est occupée par de bonnes prairies naturelles pour les vaches à lait. 
Le reste, destiné aux cultures, est drainé par des labours très profonds et des 
entailles dans le sol. Les tracteurs restent de chaque côté du champ et tirent 
à tour de rôle une charrue à socs multiples, qui retourne le sol à O0 m. 70, 
ou la machine à drainer, qui creuse une rigole rectiligne, étroite et profonde 
sur toute la largeur du champ. Ces énormes machines agricoles et les ma- 
chines à vapeur qui les meuvent sont la propriété d’entrepreneurs qui par- 
courent le comté et les louent aux fermiers ; ceux-ci fournissent en plus le 
charbon et l’eau. Actuellement, dans le district, la plupart des terres sont 
régulièrement drainées avec le contrôle et l’aide du gouvernement. 

Le district de Braintree est l’une des régions les plus chaudes et les plus 
sèches de l’Angleterre. Les courbes de pluies sont de 23 à 25 inches et l’inso- 
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lation y est de moitié supérieure à celle du Pays de Galles. Ge qui en fait une 
région privilégiée pour la culture des céréales, d’autant plus que l’automne 
est très sec. Aussi le district est-il renommé pour les graines de semence. 

L'exploitation du district est faite par fermes de 250 à 500 acres, dont 
la moitié est en général propriété du fermier et la moitié donnée à bail 
par un grand propriétaire terrien. Le landlord divise sa terre en plusieurs 
lots, le plus souvent d’un seul tenant, et les afferme à différents tenanciers. 
Il arrive aussi que les tenanciers exploitent uniquement leurs terres. L’étude 
d’une exploitation-type permet de mieux comprendre. 

Ancien étudiant d’agronomie à l’Université de Cambridge, M" $. possède 
à Saling une ferme de 200 acres, qui suffisait avant la Guerre à assurer une 
large aisance à la famille. Après la Guerre, comme son exploitation agricole 
travaille à perte, il place les capitaux dans une blanchisserie, près de Londres, 
dont il devient le directeur. Avec deux de ses amis il fonde une société d’im- 
portation de fruits de Californie, avec magasin de vente confié à un gérant. 
En présence des nouveaux plans d'expansion agricole, il s'occupe de nouveau 
activement de sa ferme ; il prend à bail une autre ferme, située près de la 
sienne et d’à peu près même superficie, et il les équipe toutes deux de maté- 
riel agricole : ce qui suppose pour une ferme de 200 acres un capital de 
10 000 £. A la tête de chacune des fermes, il place un fermier qui est logé et 
qui a sous ses ordres : deux hommes qui s’occupent de 8 chevaux ; un méca- 
nicien-chauffeur pour les tracteurs ; un homme qui s'occupe des stocks ; 
un berger pour les moutons ; six hommes qui s’occupent des vaches et de 
la laiterie. Tout le monde est payé à la journée. Les salaires varient de 
50 shillings par semaine pour le fermier à 32 pour les bergers. Mais tout 
le monde est occupé toute l’année, sauf quelques ouvriers agricoles journaliers. 

La ferme comprend la maison du fermier et tous les bâtiments d’exploi- 
tation : écuries, étables, hangars, greniers à foin et à grains, souvent une 
salle des machines pour la production d'électricité, une pompe avec un 
château d’eau pour assurer la provision d’eau de la ferme. Le tout est enclos, 
avec une porte sur la route et une barrière sur les champs. Ainsi les che- 
vaux et les vaches n’ont jamais à passer sur-les chemins publics. Les deux 
tiers du sol sont labourés ; le reste, en prairies, sert à l’entretien des vaches 
à lait et des moutons. L’assolement des terres cultivées est le suivant : 
1, blé ; 2, avoine ; 3, betterave à sucre ; 4, orge ; 5, trèfle. 

Chaque année le blé occupe à peu près le cinquième des terres labourées, 
l'orge, les trois cinquièmes, le reste étant occupé par l’avoine, la betterave 
et le trèfle. Mais depuis un ou deux ans, par sélection des semences, les 
rendements ont été améliorés, et le blé gagne du terrain. Le trèfle de Saling, 
célèbre dans toute l’Angleterre, a valu au fermier la coupe d’honneur, attri- 
buée chaque année au producteur du plus beau trèfle. Aussi le trèfle de cette 
région est-il cultivé uniquement comme semence. 

Le blé est en général vendu au printemps, tandis que l’orge est vendue 
avant l’hiver. Il y a dix ans, les fermiers allaient aux marchés de Braintree, 
Chelmsford, Colchester. Maintenant ils envoient par la poste des échan- 
tillons, et les marchands — meuniers et brasseurs locaux ou intermédiaires 
pour de grandes meuneries et brasseries — viennent à la ferme. 

Le fermier ne connaît pas les stocks invendus. I] y a toujours des demandes. 
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De plus, le gouvernement garantit le prix minimum du blé. La paille est en 
partie gardée pour la litière des bêtes en hiver ; 20 p. 100 sont vendus en 
balles, et le reste est retourné dans la terre au moment du labour : ceci 
parce que la combine-harvester moissonne les épis à mi-tige. Les betteraves 
sont achetées sur place par des sucreries voisines. 

Le foin occupe maintenant le tiers de la superficie de la ferme. Une partie 
est consommée en vert sur place par les vaches, le reste est séché pour l'hiver. 
Dans les prairies, les jachères et les chaumes paissent les moutons, parqués 
dans un petit espace limité par des barrières mobiles, qui permettent d’uti- 
liser progressivement la surface à pâturer. Le berger de chacune des fermes 
a 200 brebis, ce qui fait en été 300 agneaux. Le tiers des agneaux est vendu 
en juin-juillet. Le reste est vendu par petits lots d'octobre à février. Les 
bouchers viennent les chercher. Les brebis sont renouvelées petit à petit, 
leur tonte est assurée par la coopérative lainière d’Ipswich, qui achète les 
toisons. 

Ge fermier de Saling n’a pas beaucoup de volailles, mais c’est un fait im- 
portant que l’accroissement récent des volailles dans les fermes du district. 
Les poules se nourrissent elles-mêmes dans le champ où elles sont parquées. 
Elles ont des poulaillers à roulettes que l’on rentre en hiver. Les œufs sont 
ramassés chaque semaine par une société qui les vend ou les conserve sous 
le contrôle du gouvernement. 

La proximité de Londres, le sol argileux favorable aux prairies naturelles 
ont entraîné un grand développement de l'élevage. Mr $. à dans chaque 
ferme 60 à 70 vaches à lait. Les races sont la Frisonne anglaise et la Shorthorn. 
Chaque année, 25 p. 100 du cheptel est vendu comme viande. Il y a deux 
taureaux dans ces fermes, pour assurer la reproduction. La traite se fait à 
l'électricité ; tout le lait est vendu à une société coopérative de Londres. Les 
prix sont fixés chaque semaine par le gouvernement. 

Avec cette exploitation rationnelle de sa ferme, M° S. ne fait pas encore 
de gros bénéfices et a conservé ses occupations à côté. Mais, de plus en plus, 
les résultats sont satisfaisants. 

Le standard de vie, sur ces fermes, est assez élevé. Les femmes de fermiers 
sont en général les plus actives membres des Women's institutes. Les fermiers 
font partie des conseils de paroisse, des commissions de justice, des commis- 
sions de contrôle des routes, des écoles. De plus, ils sont groupés dans la 
National Farmers’ Union, qui a un Committee pour l’Essex et une Branch 
pour le district de Braintree. Chaque organisme a ses journaux, Ses CONCOUTS 
et ses écoles. À Chelmsford, il y a un institut d'agriculture qui forme des 
fermiers considérés les meilleurs en Angleterre. 

La routine disparaît de plus en plus de ces campagnes de l’Essex. Mr S$. 
et un fermier de ses amis partirent au printemps faire un voyage d’études 
en Amérique du Nord. A leur retour, ils se sont inspirés des méthodes a mé- 
ricaines, en les adaptant à leur région. Grâce à leur exemple, on à vu se 
former toute une génération de fermiers actifs, cultivés, audacieux. D'ailleurs, 
dans cette Angleterre où longtemps seule la libre initiative des individus 
a conduit l’économie, le gouvernement intervient aujourd’hui puissamment 
il favorise le regroupement de la propriété ; il paie 


pour aider l’agriculture ; 
il liquide les stocks en surveillant les importations 


des primes au drainage ; 


400 ANNALES DE GÉOGRAPHIE 


de blé et de farines : il assure la vente des produits agricoles en garantissant 
des prix minimum ; il accorde des prêts aux fermiers débutants ; il contrôle, 
au-dessus du fermier, l’action des landlords. 

LUCIE BERNARD. 


LE DÉVELOPPEMENT DES GRANDES VILLES EN U.R.SS. 
AU COURS DU PREMIER PLAN QUINQUENNAL 


Les progrès économiques de la Russie contemporaine déterminent en cet 
immense pays un étonnant essor des villes. Une vigoureuse poussée urbaine 
a déjà marqué l’effort du premier Plan Quinquennal. Les chiffres de 1926 et 
de 1933 encadrent assez bien cette période pour permettre l’esquisse d’une 
instructive comparaison 1. 

En 1926, la population urbaine de l’U. R.S.S. comptait pour 17,6 p. 100 
du total (26 millions sur 147) ; en 1933, pour 24 p. 100 (40 millions sur 166). 

Le détail des statistiques traduit surtout le rassemblement des hommes 
dans d’énormes agglomérations industrielles. 1926 : 31 centres de plus de 
100 000 hab. ; 1933 : 66 (plus du double). — 1926 : en dehors de Moscou et 
de Leningrad, Kiev seulement arrivait au demi-million ; 1933 : Bakou, 
Khar’kov, Rostov le dépassent à leur tour. — 1926 : le fait « grande ville » 
semblait le privilège presque exclusif d’une zone restreinte de l’Europe ; 1933 : 
l’extrême Nord polaire naît à la vie urbaine ; des lieux solitaires d’Asie se 
couvrent de puissantes cités ; une marche vers l’Est s’amorce, d’une ampleur 
extraordinaire. 

Nouvelle répartition des grandes villes, parce que nouvelle répartition des 
forces économiques. D’après MiKHAILOV, la moitié au moins de la production 
industrielle sous l’ancien régime était concentrée à Pétersbourg, autour de 
Moscou, dans une région assez pauvre en matières premières, mais riche en 
voies navigables et politiquement dominante ; mises à part quelques taches, 
les autres parties de l’Empire ne constituaient pour le «centre » que des colo- 
nies d’approvisionnement. La politique des plans vise à établir une distribu- 
tion plus uniforme.Gertes, favorisé par son avance, doté récemment des bases 
minières qui lui manquaient, le «centre » progresse encore ; pourtant, peu à 
peu, il perd son écrasante prééminence de naguère. Certes, améliorant encore 
des situations antérieurement acquises, les usines, de préférence, recherchent 
le rail, la voie d’eau, la route, les fortes densités humaines ; mais bien souvent 
aussi elles les créent. De plus en plus, l’industrie est présente partout. Elle tend 
à s’installer aux lieux mêmes de production des matières premières. Elle voi- 
sine avec l’agriculture, qui a besoin d'outillage. Partout s’équipent de modernes 
centrales, parce que l’électrification conditionne la transformation du pays : 
soviets + électricité = socialisme (LENINE). Partout, des possibilités minières 


1. BIBLIOGRAPHIE SOMMAIRE : Annuaires soviétiques. — Ouvrages en français : 
P. VosToKkov, Les divisions administratives de l'U. R. S. S. (Monde Slave, août-octobre 
1932) ; Jean MARQUÈS-RIVIÈRE, L’U, R. S. S. dans le Monde : l'expansion soviélique 
de 1918 à 1935, Paris, Payot, 1935, in-8°, 363 p. et cartes ; Nicolas MIKHAILOV, Nouvelle 
géographie de l’U. R. S. S. (traduction Ch. STEBER), Paris, Payot, 1936, in-8°, 271 p. et 
cartes ; Charles STEBER, La Sibérie et l’Extréme-Nord soviétique, Paris, Payot, 1936, in-80, 
245 p. et cartes ; Marc SLONIM, Les onze Républiques soviétiques, Paris, Payot, 1937, in-8°, 
290 p. et cartes. Voir aussi la carte citée Pp. 413: 
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nouvelles sont activement cherchées. Partout, le premier plan a installé l’in- 
dustrie lourde, voulant d’abord «construire ce qui servira à construire » 
(J. MARQUÈS-RiIviÈèRE). 

Ainsi évolue, sans cesse modifiée, la physionomie industrielle de l’'U. R. 
S.S. et, parallèlement, sa géographie des transports, sa géographie adminis- 
trative, modelée sur les réalités économiques, qu’elle sanctionne ou détermine, 
et, les résumant toutes, sa géographie des villes. 


Moscou et Leningrad grandissent à un rythme trépidant, qu'ont rarement 
connu, même aux plus beaux jours, les métropoles américaines. 


1926 1933 ACCROISSEMENT 
MOSCOU RS Ne en nm 2 026 000 hab. 3 663 000 hab. 81 p.100 
Heningradnn 02 LAGTAS OO 2MIOMO000 FRE 


Les plans récents d’urbanisme arrêtent à 5 millions pour Moscou, à 3 mil- 
lions pour Leningrad une exubérance qui risquait de devenir irrationnelle. 
Moscou est une des cinq ou six agglomérations les plus considérables du globe. 
La vie industrielle y est concentrée en d’immenses entreprises comme l’Elec- 
trozavod. Avant-guerre dominaient les textiles, le cuir; aujourd’hui, la métal- 
lurgie de transformation, l’électrotechnique, les produits chimiques. Lenin- 
grad, unique débouché de la Russie sur la Baltique, avec de grands chantiers 
maritimes, première place de l’U. R. S. $. pour la fabrication des machines, 
dépasse maintenant le Pétrograd pourtant congestionné des dernières années 
du tsarisme, ayant rétabli une situation un moment compromise par la perte 
d’une prééminence deux fois séculaire. 

De grandes villes apparaissent au contact du pôle. Choisi comme centre 
administratif et économique de la région du Nord, au territoire immense, aux 
possibilités illimitées, le port d’Arkhangel’sk a largement distancé Vologda, 
ville terrienne jadis plus peuplée. 


1912 1926 1933 
Arkhingel’sk ....... ° 35.000 hab. 73 000 hab. 194 000 hab. 
Vologda ............ H2SOO0EE 58 000 — TRV000R— 


Mais plus expressive encore est la montée de Mourmansk. Une création 
tardive de l’ancien régime (1916), gare extrême de la ligne de Pétrograd par 
690 de latitude Nord, au fond d’un fjord de la péninsule de Kola, réchauffé par 
une branche du Gulf Stream, toute l’année libre de glaces. 8 700 hab. en 1926, 
5% 000 en 1933, 101 000 en 1935. Courbe vertigineuse qui traduit l’épanouisse- 
ment de fonctions variées : la pêche dans les mers septentrionales ; le départ à 
la conquête de l’Arctique des grands brise-glaces frayant la route maritime 
du Nord ; l’exportation vers l’Europe occidentale et l'Amérique des apatites, 
expédiées à l’état brut ou transformées en superphosphates, des mines de 
Kirovsk (Khibinogorsk), découvertes en 1922-1923 ; l’activité de chantiers de 
construction et de réparation de navires ; la création, dans la toundra, d’une 
agriculture polaire et d’une industrie fondées sur les besoins d’une population 
sans cesse plus nombreuse. 


, oc 
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Les confins baltes et la Russie Blanche, sans géants industriels, cons- 
tituent une zone de moindre poussée urbaine : 


1926 1933 
Minsk (R. S. S. de Russie Blanche)..... 132 000 hab. 181 000 hab. 
Vitebsk TAN) MERE 99 000 — 12700000 
Gomel’ TC 86 000 — 12110002 
Smolensk (Région de l'Ouest) ........ 181000 104 000 — 


Mais autour de Moscou, tout au long de la Volga, l’économie nouvelle a 
rajeuni quelques-uns des centres vitaux de la vieille économie. Images célè- 
bres d'hier : l’armurerie et les samovars de Toula ; les fameux cuirs de Russie, 
gloire de Kazan’ ; Nijni-Novgorod et ses foires ; les bateliers de la Volga; As- 
trakhan et ses fourrures. Visions d’aujourd’hui : Iaroslavl’, traditionnel centre 
textile, fabrique des autos, des machines, des produits chimiques ; Ivanovo, 
le Manchester russe, possède une usine de margarine, de vastes abattoirs ; 
Gorki (Niini-Novgorod), ses foires supprimées, se transforme en une sorte de 
Détroit soviétique et voit sa population plus que doubler ; Kazan’ va devenir 
la cité du cinéma ; Stalingrad, grande ville des tracteurs, en ces sept années, 
a presque triplé. 


Population (en milliers d'hab.) 


1926 1933 1926 1933 
TOUL 22e celoormmertels 153 200 KA7AN EM cesser ees 179 259 
Ivanovo-Voznesensk .... 111 189 Kouibychev (Samara) ... 176 259 
KalMmMUEEVver)........ 108 145 SAFALOT css 215 327 
TATOSIA VER sn comen 114 167 Stalingrad (Tsaritsyn)... 148 388 
Gorki(Nijni-Novgorod)... 185 451 AStrakKbDan 2er 176 225 


Fortunes diverses des anciens marchés qui, de la Volga au Dniestr, se 
dispersent par les Terres Noires. Avec ampleur progressent Kouibychev, Sara- 
tov, Voronej, favorisés par les nouvelles divisions administratives, largement 
touchés par le développement industriel (minoteries, machines agricoles, en- 
grais). Mais bien d’autres ne font que se maintenir : propice à la formation de 
grands ensembles urbains, l'avènement des usines va peut-être conditionner 
en des temps très prochains (Jitomir et Berditchev, vers la frontière rou- 


maine, enregistrent déjà une baisse légère) la décadence de plusieurs villes 
moyennes négligées par elles. 


Population (en milliers d'hab.) 


1926 1933 1926 1933 
MOLONEN Meme 120 GA Ro POIRAVARS -Raderienee 92 99 
DAMDOV messes 76 102 JITOMIT ES esse 77 74 
HONTA: leds seems 92 119 Berditehéves se ee 56 53 


Fortune éclatante des cités industrielles d'Ukraine. Le Donbass devient 
de plus en plus une fourmilière humaine avec Stalin (Iouzovo : 106-285 DE 
Vorochilovgrad (Lougansk : 72-119}, Makeevka (Dmitrievsk : 51-99,5), centres 
d'exploitation houillère et de grosse métallurgie. Autre foyer d’intense travail : 


1. Les deux nombres qui suivent un nom de ville, entre parenthèses, indiquent, en 
milliers d’hab., le premier, la population en 1926, le second, la population en 1938. 


LE DÉVELOPPEMENT DES VILLES EN U.R.S.S. 403 


les rives du Dniepr, où prospère et grandit Dniepropetrovsk (Ekaterinoslav : 
233-379), où Novoié Zaporoj'’é, édifié auprès de Dnieproguez, le puissant 
barrage construit sur le fleuve (1928-1932), est déjà un monde d'usines (alu- 
minium, ferro-alliages, électro-métallurgie, produits chimiques) groupant avec 
l’ancien Zaporoj’é (Alexandrovsk) près de 200 000 hab. 

Une ville symbolise le dynamisme ukrainien : Æhar’kov, dont l'ascension 
rapide contraste avec l’état relativement stationnaire de Æiev : 


1926 1933 ACCROISSEMENT 
CIOV Are mec ee ces cle Moi e 514 000 hab. 539 000 hab. 5,0 p. 100 
KRAPKOVLE 2m nent L17O000— 654 000 — Hot = 


Mêmes horizons de travail pourtant : sucreries, minoteries, établissements 
métallurgiques orientés vers la fabrication du matériel de chemin de fer et des 
machines agricoles. Pourquoi, alors, ces destins non parallèles ? Khar’kov, 
plus proche des charbonnages du Donetz, trouvait dans son titre de capitale 
de la R. S.S. d'Ukraine le secret de sa vitalité. Mais, depuis 1934, l’améliora- 
tion des rapports avec la Roumanie voisine, permettant le retour au centre 
historique des services administratifs ukrainiens, ouvrait à Kiev de nou- 
velles perspectives d’avenir ; et déjà court la boutade du citoyen resté huit 
jours alité et qui, en sortant, ne reconnaît plus sa rue. 

De toutes les grandes villes russes, une seule, Odessa (417-497) n’a pas 
retrouvé sa population d’avant-guerre (630 000 en 1913). Le grand port pour- 
tant s’industrialise (machines agricoles, superphosphates, jute, tanneries). 
Mais la perte de la Bessarabie avait restreint son hinterland. Et puis d’autres 
ports montaient sur cette façade maritime méridionale. Ports du blé et ports 
du charbon : Mikolaev (105-141) avec ses vastes silos, Taganrog (86-150), 
Marioupol’ (41-153), sortie principale de l’anthracite du Donetzet centre sidé- 
rurgique. Ville au rayonnement multiple, Rostos enfin, sur le Don inférieur, 
profitait des progrès du Donbass, de la mise en valeur des steppes d’alentour, 
terroir des grands sopkhoz (308-521). 

Aux pays du Caucase, le pétrole règle encore bien des destinées : PU. R. 
S. $. ayant reconquis le second rang dans la production mondiale, Bakou 
(453-710) se classe aussitôt après Moscou et Leningrad dans la liste des 
agglomérations soviétiques, et Grosny (97-201) poursuit toujours sa montée. 
L'équipement de la plaine agricole du Kouban contribue à la prospérité de 
Krasnodar (Ékaterinodar : 162-219), promu chef-lieu de région. Le port de 
Novorosiisk (68-100) exporte du blé et du pétrole, possède des chantiers de 
constructions navales et des usines de ciment. Mais, surtout, de grandes instal- 
lations industrielles (coton et soie, machines, produits chimiques) viennent à 
Tiflis, capitale de la Géorgie (294-406), à Érivan, capitale de l'Arménie 
(65-112), ailleurs encore (Ganja, Koutaïs, Leninakan), remplacer les vieux 
métiers textiles, les vieilles entreprises semi-artisanales du tabac et du cuir. 
Signe des temps : à Érivan s’équipe une usine de caoutchouc synthétique. 
Villes des Mille et une Nuits où l’on construit des buildings. 

Même refrain pour l’Asie centrale. Le Turkestan, réservoir de coton, rece- 
vait du « centre » ses cotonnades. Ses villes, carrefours de routes, n’étaient 
que des marchés. Aujourd’hui s’y multiplient les combinats textiles ; les 
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machines agricoles de Tachkent s’expédient en Tran, en Afghanistan, en Chine 
même. Les oasis de Tachkent (324-491), Samarkand (105-155), Andijan 
(73-98), par l’industrie, deviennent ou redcviennent des métropoles. 

Partout, un appel pressant de main-d'œuvre : c’est la ruée vers les villes. 
Mis, plus encore qu'ailleurs, la région de l’Oural et des plaines sibériennes. 
Aux abords de l’Oural (plaine de la Kama et de ses affluents) : Perm’ (85-170), 
Oifa (99-168), Zjeosk (63-128). Dans l’Oural minier et métallurgique : Niyné 
Taghilsk (39-126) ; Sverdlovsk (Ekaterinbourg : 136-401), une vraie capitale 
régionale ; Tchéliabinsk (59-210), grand centre de fabrication des tracteurs. 
En Sibérie : Omsk (162-227), Tomsk (92-128), Krasnoïarsk (72-101), Irkoutsk 
(99-159), Khabarovsk (49-102). La Sibérie ? « Une Russie au carré, sinon au 
cube » (Pierre DomiNrQue). Là se trouvent les étonnantes cités-champignons 
surgies auprès des réalisations essentielles du premier Plan : Magnitogorsk 
et Stalinsk, les deux pôles de l’immense combinat sidérurgique fondé sur le 
minerai de l’Oural et la houille de Kouznetsk, au cœur de la Sibérie ; gigan- 
tesque association d’un bassin du Nord et d’une Lorraine que séparent 
2 000 kilomètres. Hier : Magnitnaïa, village d’une vallée désolée de lOural 
méridional au pied d’une montagne, bloc énorme de fer à peine écorché pour 
les besoins minimes de quelques forges locales ; Kouznetsk, un ancien fort 
tatar, bourgade plus que ville de la steppe sibérienne, habitée par quelques 
fonctionnaires, négociants en fourrures et chercheurs d’or. Aujourd’hui : des 
stations électriques, des cokeries, des hauts fourneaux, des aciéries, une indus- 
trie chimique ; autobus, théâtres, journaux ; 200 000 hab. et plus. Encore 
dans la région de Kouznetsk, trois villes nouvelles dépassent 100 000 hab. : 
Prokopievsk, Kemerovo, Anjero-Soudjensk. 

Simple village forestier en 1896, Novo Sibirsk (Novo Nikolaevsk : 121-278) 
est devenu le chef-lieu de la région de Sibérie occidentale. Une situation cen- 
trale, la proximité du groupe de Kouznetsk et le contre-coup de son essor, la 
convergence des rails {station du Transsibérien, terminus du Turksib) justi- 
fient un tel choix. Rôle capital des voies ferrées : le Turksib, ligne d’échanges 
du coton, du blé, du bois, vivifie encore Barnaoul (74-109) Semipalatinsk 
(57-120) et Alma Ata (Vêrnyi 45-162). Terminus du Transsibérien Vladivos- 
tok (108-190) est toujours un port d’avenir dont l’activité monte avec la mise 
en valeur agricole et industrielle de l’'Extrême-Orient soviétique. 


De toutes parts naissent et grandissent les villes nouvelles, De toutes 
parts se développent les anciennes villes. Une évolution incessante rend déjà 
désuètes les données rapides de ce tour d’horizon. Tout inventaire est provi- 
soire dans ce pays du devenir. 

Près de Æoursk, jusque-là stationnaire (99-101), une anomalie magné- 
tique permit de reconnaître de riches gisements de fer : la formation, entre 
Dniepr et Don, d’une région avec Koursk pour centre répond à ces espoirs 
industriels. 

Mis surtout, parmi de récentes créations, perce, en puissance, la généra- 
tion des grandes villes de demain, Voici, dans le centre même, Stalinogorsk 
(Bobriki), bastion de l’industrie chimique, édifié sur les lignites des environs 
de Moscou ; 50 000 hab. déjà. Voici, «sous le vent du pôle », Æirovsk (Khibi- 
nogorsk) dans la presqu'île de Kola, exploitant, parmi d’autres métaux rares 
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(néphéline, par exemple), le dépôt d’apatite le plus puissent du monde : 
200 hab. en 1930, 37000 dès 1933. Voici Xramatorsk, dans le bassin du Donetz, 
dont l’usine de construction de machines, ouverte en octobre 1934, doit être, 
selon Staline, «la clef de la reconstruction ». Voici, dans l’Oural Nord, Berez- 
ntki et son combinat chimique, Xrasno-Ouralsk, centre de métallurgie non 
ferreuse. Voici encore, dans la région du lac Balkach, Kounrad, la ville du 
cuivre, que le chemin de fer unit à Karaganda, dans le bassin du Kazaketan, 
troisième secteur charbonnier (115 000 hab.) de l’U. R. S. S. Enfin, à l'extrême 
Nord sibérien, voici, sur le bas Iénissei, Zgarka et ses scieries. 

Les mines, les usines ne sont pourtant pas seules génératrices de villes. 
L'agriculture joue son rôle, constructrice, elle aussi, de cités : ainsi, impor- 
tants par leur population, leurs fonctions résidentielles et culturelles, certains 
centres de kolkhoz et de sovkhoz de la région de Rostov. Avec les progrès de 
la «collectivisation » des terres va s’estompant la traditionnelle opposition de 
l’agglomération rurale et de l’agglomération urbaine. Autre fait : hier no- 
mades, certains peuples d’Asie deviennent sédentaires ; fixés, ils bâtissent 
leurs capitales. L’aspect de Stalinabad, ville des Tadjiks, est riche en con- 
trastes : au seuil du désert, un Institut tropical, une filiale de l’Académie des 
Sciences, quelque 40 000 hab. ; mais, sur la route poudreuse, jalonnée de po- 
teaux télégraphiques, bordée de maisons modernes, roulent encore d’anti- 
ques attelages. Enfin, la mise en valeur de l’Extrême-Orient rassemble, venus 
de toutes les Russies, des Juifs dans la République autonome juive du Biro- 
bidjan, des membres des Jeunesses communistes dans la «cité des Jeunes», 
iomosomolsk, fondée en 1932 sur le cours inférieur de l'Amour. 


JEAN SOULAS. 
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Le SERVICE GÉOLOGIQUE DE L’INpocHiNE ! poursuit la publication de 
ses monographies régionales ; après une étude sur la partie méridionale de 
la Chaîne Annamitique?, voici un exposé de la géologie du Cambodge occi- 
dental, dû à Mr J. Guecer#. Ce bloc montagneux de 280 km. sur 120 (fig. 1) 
était fort mal connu : pas de carte régulière ; aucune route, sentiers rares 
et peu praticables ; les habitants sont clairsemés : sur des terres rouges 
basaltiques, quelques villages cambodgiens ; au bord de la mer, une frange 
très lâche de population mêlée de Gambodgiens, de Siamois, de Chinois ; 
sur les hauteurs, 2 ou 3 milliers d’Indonésiens primitifs, les Pear, qui vivent 
de la cueillette et de la vente des cardamomes. De toutes les montagnes de 
l’Indochine française, celles du Cambodge sont les plus désertes et, par con- 
séquent, les moins dévastées par iles 7dy ; dressées au-dessus du golfe du 
Siam, elles sont abondamment arrosées par la mousson du $0 ; l'importance 


1. Ch. RosequaIw, La structure de i’ Indochine (Annales de Géographie, XLV, 1926, 
. 192-197). : 
3 LUE Aie Études géologiques sur l’Indochine du Sud-Esl (Bull. Serv. Géol. Indochine, 
X XII, fase. 4, Hanoï, 4935) ; un compte rendu de cet ouvrage a été publié dans les Annales 
graphie du 15 janvier 1938, p. 75-78. : 
SG a OS Études géologiques au Cambodge occidental (Bull. Serr. Géol. Indochine, 
X XII, fasc. 2, 1935, in-8°,174 p., 22 fig., 4 cartes h.t., dont? en couleurs). 
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des pluies et la rareté des hommes assurent le développement de belles 


forêts, les plus intactes de l’Indochine orientale. 
A l'Est des monts du Cambodge, dans la plaine du Bassac, de Kompong 
Chhnang à Triton s’alignent dans le sens N-$S de nombreuses collines d’âge 


PR TRE 
Sie 


À d 


il 


te _ ; 14 e 
FOUT AGEN © Phenh) 
K 


xSAompong Speu 
Dr BON 2e 


Let CneG EXTE Pro 77 


+ 


limite de 1: plaine alluviale. 
” des hautes montagnes. 
nn collines. 


/2 able € 
F1G. 1. — LE CAMBODGE OCCIDENTAL, — Échelle, 1 : 3000 000. 
1, Alluvions récentes. — 2, Basaltes. — 3, Grès supérieurs (Secondaire), — 4, Grani- 


tes. — 5, Roches cristallines diverses. — 6, Rhyolithes.— 7, Trias (grès). — 8, Roches 
sédimentaires primaires, 


et de nature variés : granites secondaires, grès triasiques et primaires schistes 
dévoniens, calcaires permiens. Ces collines sont dominées par la puissante 
masse de granite secondaire du Kchol (1 300 m.), nettement séparée des 
monts des Cardamomes par un profond couloir de terres alluviales. La nappe 
phréatique, saumâtre au Sud de Phnom Penh, semble prouver que la plaine 
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du Bassac a été conquise depuis peu sur la mer. Pas de latérite dans la 
plaine, en dehors de bandes étroites autour des collines ; ce sont des sols 
latéritiques qui portent les plantations de poivriers de la région de Kampot. 

Les matériaux des montagnes sont plus récents que ceux des collines ; les 
monts du Cambodge sont en effet constitués de « grès supérieurs », que 
l’on classe dans le Secondaire, sans pouvoir préciser davantage leur position ; 
au Nord apparaissent cependant des roches plus variées et plus anciennes. 
Le massif gréseux central, auquel on réservera le nom de «monts des Carca- 
momes », sépare donc deux zones plus complexes, les collines du Bessac à 
l'Est, et le pays de Pailin au Nord. Le bloc des grès secondaires culmine 
en une ligne de crête NO-SE (la direction la plus remarquable ce toute 
l’Indochine française) jalonnée par le Khao Koup, le Sankos (1744 m., 
point culminant du Cambodge), le Pan (1 400 m.) ; le versant NE forme 
ie plateau de Srê Pang, le versant SO est découpé par des vallées conséquentes 
parallèles. Les monts des Cardamomes se poursuivent au Sud par les grès 
de l’Aur Molau et du bloc tabulaire de la chaîne de l’Éléphant, bordée de 
tous côtés par des abrupts d’un millier de mètres. Les grès, à peu près hori- 
zontaux, déterminent une succession monotone de faîtes plats (khnang en 
cambodgien) ; l’aridité des plateaux et leurs forêts rabougries s’opposent au 
vigoureux boisement des versants. Si le pays n’était désert, malar” n et de 
faible valeur économique, il serait aisé d’établir des routes au travers des 
montagnes, grâce à plusieurs passages naturels. Le pays de Pailin est plus 
varié, avec les grès triasiques du Tadeth (1 115 m.) et le bloc rhyolithique 
du Tumpor (1 563 m.) ; entre le Tumpor et le Sankos se creuse le bassin de 
la rivière de Pursat, où apparaissent en de médiocres collines des roches pri- 
maires de direction E-O. Cette direction domine aussi dans le pays de basses 
montagnes granitiques, rhyolithiques et sédimentaires au Nord de Pailin. 

L'histoire géologique du Cambodge occidental est conforme à celle du 
reste de l’Indochine orientale : faibles traces d’un plissement calédonien ; 
plissement hercynien (direction E-O dans le pays de Pailin, N-$ dans la ré- 
gion du Bassac) ; plissement triasique, le plus important, avec une direction 
NO-$E, recoupé par des ondulations transversales qui ont conservé les grès 
dans les zones d’ennoyage et fait apparaître les roches anciennes dans les bom- 
bements. Ces mouvements se sont poursuivis au Quaternaire et se sont alors 
accompagnés d’épanchements basaltiques. On peut envisager l’ensemble 
des divers éléments du Cambodge occidental comme une des rides qui moulent 
le bord SO de l’Zndosinia, ce môle résistant de l’Indochine du SE. Par l’in- 
termédiaire du Cambodge occidental, on passerait alors aux arcs de Malaisie, 
dont la parenté géologique se marque par une série stratigraphique identique 
{calcaires ouralo-permiens, rhyolithes de la fin du Primaire, dépôts triasi- 
ques) et par l’existence de granites d’âge secondaire. 

PIERRE GOUROU. 
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UN ATLAS PHYSIQUE DES ÉTATS-UNIS. 


Sous le titre un peu trompeur : Atlas de l'Agriculture américaine, suivi, il 
est vrai, du sous-titre : Bases physiques comprenant le pays, le relief, le cli- 
mat, les sols et la végétation naturelle, c’est un véritable atlas physique des 
États-Unis, que publie le DÉPARTEMENT DE L'AGRICULTURE !. Il comprend 
près de 200 cartes en couleurs , dont l'échelle varie de 1:2500000 à 
1 : 32 000 000, un grand nombre de cartons en noir et d’abondantes notices 
imprimées. Aucun index, aucune table des matières, aucune pagination 
générale ne permettent de saisir d'emblée la composition du volume. Cette 
regrettable lacune s’explique peut-être par la façon dont l’ouvrage a été 
élaboré : les cartes, dressées de 1918 à 1936, ont d’abord été publiées sépa- 
rément, et non dans l’ordre définitif dans lequel elles figurent dans l’Atlas. 
Mais, dès que nous l’ouvrons, ce volume nous séduit par l’abondance, la 
variété et l’intérêt des documents qu’il contient. Peu de choses cependant 
sur le relief : une grande carte hypsométrique — malheureusement les alti- 
tudes y sont chiffrées en pieds — et des cartons nous montrant que l’usage 
des machines est presque nul dans les régions accidentées. À vrai dire, on 
s’en doutait un peu. Si c’est là ce que l’on voulait montrer, une carte de 
l'énergie du relief eût été plus indiquée et plus instructive qu’une carte 
hypsométrique. Avec le climat, nous entrons dans la partie essentielle de 
l'Atlas. On a utilisé, pour en dresser les cartes, les données relevées dans des 
centaines de stations, jusqu’à 2 300 pour la carte générale des températures, 
et 4000 pour la carte générale des pluies. La seule énumération des cartes 
semble un défi à l’imagination. Non seulement les températures moyennes, 
les maxima ou les minima moyens diurnes, moyens mensuels, absolus, non 
seulement les pluies, la neige, la grêle, les orages, sont ainsi cartographiés 
pour l’année, pour chaque saison, pour chaque mois, mais encore on dis- 
tingue entre le nombre de jours où il a gelé 24 heures consécutives et le 
nombre de ceux qui n’ont connu qu’un gel partiel ; on nous apprend la date 
moyenne à laquelle la température dépasse pour la première fois 35° Fah- 
renheit, puis 45°, 55°, 659, et ensuite celle où elle tombe pour la première 
fois au-dessous de 659, 550, 450, 350; l’insolation est calculée en heures 
absolues, plus loin en pourcentage d’heures ; nous saurons pour n’importe 
quelle région la date moyenne de la première et celle de la dernière gelée, la 
date moyenne de la première neige et la durée moyenne de l’enneigement. 
Dans un territoire aussi vaste que les États-Unis, les contrastes prennent 
une valeur saisissante : contraste dans l’espace, par exemple, entre les 
180 jours de gelée du North Dakota et les 5 jours de la Floride du Nord ; 
entre la première gelée du 1er septembre dans les Rocheuses et celle du 4er dé- 
cembre dans la Floride du Nord ; entre les 120 jours d’enneigement moyen 
de Duluth et l’unique jour d’enneigement annuel à Atlanta. Contrastes aussi 
dans le temps : en hiver, les isothermes s’alignent de l'Ouest à l'Est, tandis 


1. UNITED STATES DEPARTMENT OF AGRICULTURE, Atlas of American Agriculture. 
Physical Basis including land, relief, climate, soils, and natural vegelation, publié sous la 


direction de O.E. Baker, Washington, 1935, in-4°, 210 p., très nombreuses figures, cartes 
et planches hors texte, 


UN ATLAS PHYSIQUE LES ÉTATS-UNIS 409 


qu’en été la masse des Rocheuses trouble cette disposition zonale et main- 
tient des plaques de moindre réchauffement. 

La principale originalité de cette partie climatique consiste dans la place 
que tiennent, à côté des moyennes, les cas particuliers. Pour l’agriculteur, 
il est indispensable non pas tant de connaître la température moyenne, mais 
d’être assuré de ne pas subir trop longtemps des températures réelles infé- 
rieures ou supérieures à un certain chiffre. Dans la zone « pionnière » notam- 
ment, le cas particulier est seul intéressant. Peu importe une moyenne de 
æ pouces de pluies si l’on risque, 2 ans sur 8, de n’avoir pas de pluie du tout. 
De là l’élaboration des cartes d’écart et de chances. Exemples : nombre 
d’années, depuis vingt ans, où la plus basse température a été de 60 infé- 
rieure à la température moyenne ; ce chiffre varie de 0 à San Francisco et de 
4 en Californie du Sud, à 2 en Floride, 3 dans le Maine, 7 dans le Nord du 
Montana ; — nombre d’années où la période sans gelée a été plus courte de 
15 jours que la période moyenne ; — précipitations maxima en 24 heures 
(10 pouces sur le littoral du golfe du Mexique, 2 sur le plateau de Colombie); 
— précipitations maxima en 1 heure (4 pouces sur le golfe du Mexique, 1 en Co- 
lombie) ; — chances de gelée de 10 p. 100 en automne, au printemps, ete... 

Avec la dernière partie, sur les sols, nous quittons le domaine des moyennes 
et des pourcentages. Les études qui se sont poursuivies depuis le début du 
siècle, et qu’a activées la création du Sorz Erosron Survey, ont couvert tout 
l'Est des États-Unis d’un réseau serré de sondages et de prélèvements. A 
l'Ouest des Rocheuses, seuls les États d’Illinois, Minnesota, Kentucky, 
Virginie, Floride et Maine présentent encore des lacunes étendues dans ce 
travail gigantesque. Pour chacun des prélèvements opérés, on a déterminé la 
couleur, la composition physique du sol, sa composition chimique, la roche 
mère, les types climatiques, non seulement en surface, mais jusqu’à une 
profondeur de 4 à 5 pieds ; de sorte que l’on a pu déterminer un très grand 
nombre de types de sols (243 exactement) se distinguant à la fois par leur 
composition superficielle et par leur profil théorique, c’est-à-dire par les 
variations de leur caractère en profondeur. Une carte à 1 : 2 500 000, en 
12 coupures, donne la répartition de ces 243 types, cependant qu’une carte 
synthétique les réduit à 15 types principaux : les sols de podzol et les sols 
podzoliques gris-brun règnent de la frontière canadienne à l’Ohio et à la 
Nouvelle-Angleterre ; les sols rouges et Jaunes, où l’argile et l’oxyde de fer 
augmentent avec la profondeur et où les matières organiques manquent, 
couvrent les terres au Sud des précédents jusqu’en Floride. Dans les Prai- 
ries, on distingue un sol spécial, divisé en deux types, type du Nord et type 
du Sud ; plus à l’Ouest, un tchernoziom très siliceux contient d’abondantes 
matières organiques ; les sols brun sombre, également sableux et riches en 
matières organiques, renferment en outre d’importantes quantités d’alu- 
mines. Dans les régions occidentales, la carte localise des sols bruns, des 
sols gris de désert, les sols des vallées pacifiques, les montagnes, les sols des 


dunes du Nebraska. 
ANDRÉ MEYNIER. 
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J. N. L. Baker, À history of geographical discovery and exploration (New 
Geographical Series), Londres, Georges G. Harrap, 1937, in-8°, 553 p., 
50 cartes. 


Mr Baker vient de faire paraître une nouvelle édition, remise à jour, de son excellente 
histoire de la découverte et de l'exploration de la Terre. La première partie de ce subs- 
tantiel volume mène, par une méthode mi-historique, mi-régionale, de l'exploration du 
monde méditerranéen par les Anciens jusque vers 1800. La seconde partie donne une syn- 
thèse très soignée des explorations des xix® et xx° siècles, les groupant par régions. L’au- 
teur souligne dans sa conclusion qu'entre des périodes de grandes découvertes s’intercalent 
de longues périodes d'inactivité; puis il rappelle les motifs si variés qui inspirèrent 
les grandes explorations, les rôles divers des facteurs physiques (forêt, topographie, 
vents, etc..). En dehors de son intérêt historique, Ce livre est encore une contribution 
importante à l’étude des relations de l’homme avec le milieu géographique et du rôle 
capital de la circulation dans le développement des civilisations. Illustration cartogra- 
phique simple, claire et suggestive. 


G. H. T. KimBLe, Geography in the Middle Ages, Londres, Methuen, 1938, 
in-60/272 D -208pl het. 


Un essai fort intéressant d'analyse et de description de l’évolution de la pensée géo- 
graphique et de la connaissance de la Terre au moyen âge. L'auteur suit le développement 
des théories sur le globe, ses caractères physiques, la répartition des terres, dans la litté- 
rature et la cartographie médiévales. 11 montre l'effet sur ces théories des idéologies chré- 
tienne et musulmane, qui s'opposent à cette époque, puis des premières grandes explo- 
rations. 11 conclut par les débuts de la géographie scientifique au xvi* siècle, En appen- 
dice, une note très curieuse sur les connaissances géographiques de DANTE. Abondante 
bibliographie. 


The voyages of Cadamosto and other documents on Western Africa in the 
second half of the fifteenth Century, trans. and ed.. by G.R.CRoNE, publ. parla 
Haxzuyr Sociery, Londres, Bernard Quaritch, 1937, in-80, 160 p., 3 pl. h. t. 


Cette nouvelle publication de la Société HAKLUYT apporte une contribution des plus 
précieuses à l'étude des explorations portugaises et des connaissances géographiques du 
xv® siècle. Après les voyages de Cadamosto et la découverte desiles du Cap-Vert, ce volume 
comprend encore les voyages de Diego Gomes et des extraits d’autres documents portu- 
gais importants de l’époque sur l'Afrique occidentale, 


UNION GÉOGRAPHIQUE INTERNATIONALE, Comptes Rendus du Congrès 
International de Géographie, Varsovie, 1934, Tome III, Travaux de la Sec- 
tion IIT, Varsovie, 1937, in-80, 623 p., 151 fig. 


Ce troisième volume rend compte des travaux de la Section de Géographie humaine. Les 
questions étudiées sont : l’homme dans le paysage géographique ; les types géographiques 
des colonies, l'émigration l'acclimatation ; l'influence du milieu géographique sur les com- 
munications aériennes et automobiles ; la géographie urbaine ; la localisation des indus- 
tries, les lois géographiques de leur répartition ; délimitation des régions dans la géogra- 
phie économique ; l'habitat rural ; la surpopulation en relation avec les conditions géo- 
graphiques et régionales. L'illustration est abondante et fort bien exécutée. La majeure 
partie du volume est en français. 


A. W. GRanau, Palaeozoic formations in the light of the pulsation theory, 
Vol. III : Cambrovician Pulsation, Part II : Appalachian, Palaeocordilleran, 
Pre-Andean, Himalayan and Cathaysian Geosynclines, Pékin, National Univer- 
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sity Press, The French Bookstore, 1937, in-80, xxx + 850 p., 98 fig., 1 carte 
et 9pl het: 


Un important ouvrage, richement documenté, qui commence la série de volumes où 
M" GRaABAU s’efforcera d'établir un nouveau classement des époques géologiques selon sa 
théorie « pulsatile ». Il cherche à expliquer la périodicité des transgressions et régressions 
marines. Cette vaste publication de l’Université de Pékin comportera 42 à 14 tomes. 
Avant de pouvoir juger par l’ensemble de l’œuvre des idées de l’auteur, on aimerait les 
trouver résumées dans un ouvrage plus succinct et synthétique. 


INSTITUT INTERNATIONAL D’AGRICULTURE, Le commerce international 
de la viande (Monographies sur les principaux produits agricoles du marché 
mondial, n° 2), Rome, 1936, in-80, 443 p., 11 fig. 


Étude très approfondie et détaillée du commerce de la viande et d'animaux sur pied 
de 1924 à 1935, en quatre chapitres : 1, bovins ; 2, porcins ; 3, ovins ; 4, production et 
consommation dans les principaux pays importateurs. Ce volume devient l’un des instru- 
ments les plus indispensables pour l’étude de l'économie de l'élevage dans le monde. Les 
conclusions de l’ouvrage montrent que le marché international de la viande est dure- 
ment frappé par le démembrement du marché .en échanges bilatéraux ; d'autre part, la 
production de la viande dans les pays importateurs s’est considérablement accrue, Ce 
volume se place dans la même série que l’excellent livre sur le coton déjà signalé ici et fait 
bien augurer de cette nouvelle collection de publications de l’Institut de Rome. 


BUREAU INTERNATIONAL DU TRAVAIL, L'industrie textile dans le monde. 
Problèmes économiques et sociaux, 2 vol. (Études et Documents, Série b, Condi- 
tions économiques, N9 27), Genève, 1937, in-89, 400 et 294 p. 


Un ouvrage fondamental, à la documentation abondante et sûre, sur les industries 
textiles. Le premier volume étudie cette branche de l’activité mondiale dans l’ensemble de 
ses manifestations définit ses caractères, son importance. puis examine la production des 
matières premières, la production industrielle, le commerce mondial, l’évolution de la pro- 
duction et du commerce, les problèmes de la surproduction et de la sous-consommation, les 
facteurs de la concurrence internationale, la main-d'œuvre, les salaires, la durée du tra- 
vail, le chômage, etc... Le second volume est essentiellement constitué de tableaux sta- 
tistiques, appendice indispensable et bien fait, permettant de préciser les exposés régio- 
naux, nécessairement brefs dans le premier volume. 


Mélanges de Géographie et d’orientalisme offerts à É.-F. Gautier, Tours, 
Arrault, 1937, in-80, 464 p., nombr. cartes et pl. h. t. 


Ce volume offert au grand géographe de l'Afrique française groupe une brillante pléiade 
internationale de 41 collaborateurs. Parmi les contributions relatives à la géographie 
africaine nous relevons : J. BOURCART, Les pénéplaines du Maroc et du Sahara ; R. CAPOT+ 
REY, La rég on des Dayas : J. CÉLÉRIER, La croisée des routes marocaines en Haute Mou- 
louya : J. DEspois, Rendemenis en grains du Byzacium, 1 y a? 000 ans et aujourd hui ë 
J. Drescx, De la Sierra Nevada au Grand Atlas, formes glaciaires et formes de nivation; 
F.JAEGER, Limites d’ariditéen Algérie ; L. JOLEAUD, Les girafes du Sahara; M. LARNAU DE, 
Tentes et habilations fixes en Oranie ; TH. Mono», Essai de synthèse structurale de l'Ouest 
Saharien ; St. PAWLO wski, Remarques sur la morphologie des régions d'Algérie ; R. PERRET, 
L'Adrar des Ajjers et sa périphérie; J. SAVORNIN, Interprétalions graphiques de la structure 
géologique de L'Afrique du Nord ; R. TINTHOIN, La plaine de l’Habra. Parmi les autres ar- 
ticles, P. BourDARIE définit l’activité de GAUTIER au Sahara, et P. RUSSO. sOn œuvre sur 
les Hauts Plateaux marocains. Bien d’autres géographes ont collaboré par de fort inté- 
ressantes études à ce volume : A. ALLIX, H. BAULIO, J. BLACHE, R. BLANCHARD, I. Bow- 
MAN, E. COLIN, P. DEFFONTAINES, D. FAUCHER, D. JOHNSON, J. KRATCHKOVSKY, TH. LE- 
FEBVRE, F. MAURETTE, R. MUSSET, M. VONDERHEYDEN, etc... 


Jean RaymowD, L'Urbanisme à la portée de tous, Préface de KR. DAUTRY, 
Paris, Dunod, 1938, in-16, 181 p., 79 fig. 
Un petit livre fort utile, qui condense les notions essentielles de l’urbanisme. Après un 


’ la structure de la cité 
historique de l’évolution des villes, MT RAYMOND analyse C 
TOURS son Eviênes les problèmes de la défense aérienne, des cités-jardins, etc. 
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Gregory Brensrock, La lutte pour le Pacifique (Bibliothèque Politique et 
Économique), Paris, Payot, 1938, in-8°, 276 p., 9 cartes. — Prix : 30 fr. 


Un livre de grande actualité qui étudie en trois parties l’évolution récente du monde 
pacifique : I, Le Monde qui se crée dans le Pacifique; II, Rivalités dans le Pacifique : 
III, Guerre et stratégie. Ouvrage très documenté qui se lit aisément et éclaircit divers pro- 
blèmes complexes d’Extrême-Orient, 


La situation économique des Juifs dans le monde, vol. I, {re partie, Paris, 
Congrès Juif Mondial, 1938, in-16, 325 p. 


Résultats d’une enquête économique menée pendant les années récentes dans divers 
pays de l’Europe Centrale et d'Orient sur la situation des minorités juives. Les principaux 
chapitres étudient la question en Pologne, Autriche, Lettonie, Hongrie, Grèce, etc... 


II. — EUROPE 


Sven HELANDER, Nationale Verkehrsplanung (Verkehrswissenschaftliche 
Abhandlungen, Hft 3), Iéna, Gustav Fischer, 1937, in-80, 440 p. 


Un volume extrêmement intéressant sur un chapitre de l’histoire et de la géographie 
économiques où l’État eut à intervenir de bonne heure : la circulation, le commerce et les 
transports. Dans la première partie, l’auteur étudie l'historique et l’organisation présente 
de la circulation dans soixante États du monde, en insistant particulièrement sur le cas de 
l’Allemagne. La seconde partie, très brève, expose le rôle de la ville-capitale en tant que 
centre commercial, son influence sur le réseau des voies de communication. Enfin la troi- 
sième partie, la plus discutable, analyse l’évolution récente de la théorie étatiste, l’orga- 
nisation d’une économie dirigée et l'importance d’une circulation planifiée, l'exemple ce 
l’Allemagne actuelle étant pris pour modèle. Ce volume, publié sous les auspices du Minis- 
tère du Commerce allemand, est une contribution importante à la Géographie de la circu- 
lation et à son histoire ; sa grande valeur réside dans la riche documentation et l'abondance 
des exemples concrets rassemblés dans les deux premières parties. 


Jacques VILLENEUVE, La préférence impériale et le commerce des pays 
britanniques depuis la crise, Paris, Libr. Technique et Économique, 1937, in-&, 
232 p., 6 fig. 


Untravail fort intéressant sur le commerce impérial britannique au cours de la dernière 
décade. La première partie de cet ouvrage traite de la Préférence impériale avant, pen- 
dant et après la Conférence d'Ottawa. La seconde partie analyse les tendances du com- 
merce des pays britanniques depuis la crise, en trois Chapitres : vues générales sur le com- 
merce de chacun des principaux pays de l’Empire; relations de l'Angleterre avecles Domi- 
nions et l’Inde ; relations des Dominions et de l’Inde entre eux. Dans l’ensemble, une mise 
A, réa judicieuse de l’un des chapitres les plus importants de la géographie commerciale 

erne. 


Charles Risr, Histoire des Doctrines relatives au crédit et à la monnaie depuis 
John Law jusqu’à nos jours, Paris, Libr. du Recueil Sirey, 1938, in-80, 471 p. 
‘ Unlivre fondamental sur l'évolution des idées et de la pratique financières depuis deux 
siècles. Ce volume vient compléter admirablement l'Histoire des Doctrines économiques 
déjà classique, de MM'* Give et Risr. Se lisant facilement et agréablement, ce savant traité 


apporte une grande clarté dans la discussion des problèmes monétaires si complexes 
aujourd’hui. 


Irish Free State, Statistical Abstract, 1937, Compiled by the DEPARTMENT 
OP INDUSTRY AND ComMERCE, Dublin, Government Publications Sale Office, 
1937, in-80, 198 p. 

Un excellent annuaire statistique de l’Irlande ‘Eire, renseignant pleinement sur la 


démographie, la vie économique, sociale et administrative du pays. Il serait difficile d’être 
plus précis et détaillé que ne le sont les tableaux de ce petit volume qui donne générale- 
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ment les chiffres de 1936 et rappelle au moins ceux de 1935 (quelques tableaux rétrospec- 
tifs remarquables ; statistiques agricoles et commerciales très détaillées). L'annuaire con- 
tient déjà les résultats du recensement de 1936. 


Émile Leroy, Guide pratique des Bibliothèques de Paris, Préf. de Julien 
Cain, Paris, Éd. des Bibliothèques Nationales, 1937, in-16, 283 p. 

Un petit guide qui sera fort utile à tous les chercheurs et pourra éviter bien des tâton- 
nements. Après un bref aperçu historique et quelques renseignements généraux, l’auteur 
passe en revue toutes les bibliothèques de la capitale en donnant pour chacune de pré- 


cieuses indications pratiques concernant l’admission, la communication des ouvrages, les 
collections, etc... 


Werner GIERE, Die Entstehung der Ostsee (Schriften der Albertus-Universi- 
tât, Bd. I), Kœnigsberg-Berlin, Ost-Europa Verlag, 1938, in-80, 142 p., 4 fig., 
2 cartes h. t. L 

Étude physique approfondie et détaillée de la mer Baltique (structure, action deg 


glaciers quaternaires, morphologie littorale et sous-marine) ; en trois parties : 1, Die nôürd- 
liche Ostsee ; II, Die südliche Ostsee ; III, Der Kernteil der Ostsee. 


Gunther NEUrFELDT, Ripen und Esbjerg, die Haupthäfen der cimbrisschen 
Westküste (Schriften des Geogr. Inst. der Univ. Kiel, hersgg. von O. SCHMIEDER, 
H. Wenwzez und H. WicneLzmy, Bd. VII, Hft 1), Kiel- Halle, Akademischer 
Verlag, 1937, in-80, 131 p., 13 fig., 10 pl. h. t. 

Après une brève introduction peignant le milieu géographique, l’auteur étudie minu- 


tieusement la fondation et le développement au cours de l’histoire de ces deux ports, des 
plus importants de la côte occidentale du Jutland danois. 


Nouvelle Curte politique de l’U. R. S.S., à 1 : 5 000 000, Paris, Le Bureau 
d’Éditions, 1937, en 2 feuilles (1 m. 30 X 2 m.) et en 7 couleurs. 


Une belle carte de l’U. R. S. S., montrant l’organisation administrative fixée par la 
Constitution stalinienne de 1937, les villes et les voies de communications. En carton, une 
carte de France à l’échelle, une carte de la densité de population de l’U. R.S.S., un schéma 
représentant la hiérarchie des territoires et républiques de l’Union, deux tableaux des 
villes de plus de 50 000 hab., et des chiffres de superficie et population des unités admi- 
nistratives de l’U. R. S. S. en 1933. 


III. — Asre 


Hermann WENZEL, Forschungen in Inneranatolien, II, Die Steppe als 
Lebensraum (Schriften des Geogr. Inst. der Univ. Kiel, Bd. VII, Hft 3), Kiel- 
Leipzig, Otto Harrassowitz, 1937, in-80, 144 p., 7 cartes, 53 phot. 


intéressante étude des steppes de l’Anatolie centrale, surtout du point de vue de la 
géographie humaine. Après un rapide exposé sur le climat, les sols et la flore, l’auteur 
montre que le problème de l’eau conditionne l’activité humaine dans la steppe, rappelle 
l’histoire, surtout économique, de la région, étudie enfin les formes de peuplement, l’éco- 


nomie et la vie urbaine d’aujourd'hui. 


Statistical Abstract of Palestine, 1936, Jérusalem, Office of Statistics, 1937, 
in-8°, 103 p., plus. fig. h. t. 


Le premier Annuaire statistique de Palestine, qui ne donne encore que les chiffres 
complets de 1935, mais permet, grâce à de nombreux tableaux rétrospectifs, de mesurer le 
chemin parcouru depuis la Grande Guerre en Palestine, Fort détaillés en ce qui concerne 
la population, le commerce, les finances, les tableaux sont véritablement insuffisants pour 
agriculture et l’industrie. On souhaiterait quelques lignes de texte et au moins que ques 


DE 
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estimations précisant le point de vue officiel sur des questions aussi discutées que les migra- 
tions arabes, les superficies plantées en agrumes, les terres irriguées, l'industrialisation et 
l'urbanisation depuis 1932, ete... Dans l’ensemble cependant l’Annuaire réalise un progrès 
considérable dans la documentation statistique palestinienne, due aux efforts de l'OFFICE 
OF STATISTICS dirigé par M' CUDMORE. 


IV. — AFRIQUE 


Eugène ALBERTINI, L'Afrique romaine, publ. sous les auspices du Gocv. 
GÉN. DE L'ALGÉRIE, 1937, in-12, 70 p., nombr. phot., 1 carte. 


Excellent résumé, par un éminent spécialiste, de l’histoire de la domination rom aine 
en Afrique du Nord et description des monuments qui en restent. 


GOUVERNEMENT (IÉNÉRAL DE L'ALGÉRIE, DIRECTION DES SERVICES 
ÉcoxouIiQuEs, SERVICE CENTRAL DE STATISTIQUE, Statistique comparée des 
Recensements quinquennaux de la population algérienne en 1936 et en 1931, 
Alger, mars 1937, in-80, 104 p. 

Un volume de statistiques suggestives, commode à consulter. La première partie, la plus 
longue, compare les résultats des deux recensements. permettant de concevoir très claire- 
ment et dans ses détails le mouvement de la population algérienne (par régions, races ou 


nationalités; population urbaine et rurale). La seconde partie donne les résultats d’en- 
semble du recensement de 1936. 


Louis Lescx1, Djemila. Ciucul de Numidie. Toute une cité de l’Afrique 
romaine, publ. par le GOUVERNEMENT GÉNÉRAL DE L'ALGÉRIE, 1938, in-12, 
38 p., très nombr. phot. et fig., 1 carte. 

Une brochure remarquablement illustrée, sur l’une des villes ruinées les plus remar- 


quables du monde méditerranéen. Mr ALBERTINI en conte l’histoire, et Mr Lescxila décrit 
brièvement. 


RÉSIDENCE GÉNÉRALE DE LA RÉPUBLIQUE FRANÇAISE A Tunis, Grand 
Conseil de la Tunisie (novembre-décembre 1937), Rapport sur l’activité des Ser- 
vices du Protectorat en 1936-1937. Rapport sur le Compte Administratif et Règle- 
ment du Budget de l'Exercice 1936, Tunis, 1937, in-8°, 845 p. — Ip., Rapport 
sur les Prévisions budgétaires de l’exercice 1938, in-8°, 200 p. — In., Rapport 
du Résident général sur le Projet de Budget de l’exercice 1938, in-80, 29 p. 


Union or SouTn AFRICA, DEPARTMENT OF MINES, GEOLOGICAL SURVEY, 
Mem. N° 33: The geology of the country around Bethlehem and Kestell, with spe- 
cial reference to Oil indications, par O.R. Van ErbeEN, Pretoria, 1937, in-80, 
68 p., 4 pl. h. t. et une carte à 1 : 125 000 en couleurs, sous pochette. — Mem. 
N° 34 : The Water bearing properties of the more important geological formations 
in the Union of South Africa, par H.F. FROMMURZE, in-80, 186 p., nombr. fig. 
— Mem. N° 35 : The Geology and Archeology of the Vaal River Basin, par 
P.G.Sonce, D.J.L. Visser et C. Van Rier Lower, in-80, 192 pl.,nombr.fig., 
36 pl.h.t. — The Chromite Deposits of the Bushveld I gneous Complex. Trans- 
vaal, par W. KuPrERBURGER, B. V. LomBAaARD, B. Wassensrein et C. M. 
SCHWELLNUS (Geol. Series, Bull. N° 10), in-89, 48 p., 5 fig., 2 cartes h. t. — 
Geological Map, à 1 : 148 752, Sheets N° 151 North and 151 South (Gamtoos 
River), avec une notice : The Geology of portion of the Coastal belt near the 
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Gamtoos Valley. Cape Province, par S. H. HaucurTon, H. F. Frommurzr et 
D. J. L. Visser, in-80, 64 p.. pl. fig., 1 corte h. t. 
Le GEoLOGICAL SURVEY de l’Union Sud-Africaine Ï Ï i 
] 3 - poursuit rapidement la série de ses 
très intéressantes publications de géologie régionale ou générale ; le Mémoire n° 34 traite 


avec détails des ressources en eaux souterraines de l’Union ; d'autre part, la publication de 


la carte géologique détaillée continue, complétée i i i 
te ; p , Pour Certaines régions, par des mémoires 


Edmond CuassiGNEux, Le problème de l’eau dans l’Union Sud-Africaine. 
Étude de colonisation, Paris, Soc. d’Éditions Géographiques, Maritimes et 
Coloniales, 1937, in-80, 70 p., 3 cartes. 

Un exposé concis et agréable à lire de l’évolution de la colonisation en Afrique du Sud 
jusqu à la situation actuelle qui pose avec la plus grande acuité le problème de l’eau : 
l'irrigation sur une grande échelle s’avère indispensable pour assurer des conditions saines 
de vie rurale et contribuer à élever le niveau économique et social de la population. Cinq 
chapitres : La sécheresse de l'Afrique Australe ; La première adaptation de l’homme à la 


nature ; Les conséquences sociales et économiques ; L’hydraulique agricole moderne ; Les 
résultats de l’irrigation. 


Dorothy M. DoveTon, The human Geography of Swaziland (The Institute of 
British Geographers, Publ. N° 8), Londres, G. Philip and Son, 1937, in-80, 
110 p., 28 fig., 8 cartes h. t. 


Étude consciencieuse et fortement documentée d’une région très intéressante de 
l'Afrique australe Britannique. Après une introduction de géographie physique, brève, 
mais très claire, l’auteur s’attache à l’étude de la population indigène et d’origine euro- 
péenne, à sa répartition et à ses ressources (élevage, agriculture et irrigation, ressources 
minérales) ; le dernier chapitre traite des communications. La conciusion expose les prin- 
cipaux problèmes que soulèvent actuellement l’économie et le peuplement du pays. 


V. — AMÉRIQUE 


André SIEGFRIED, Qu'est-ce que l'Amérique ? (Coll. Directives), Paris, Flam- 
marion, 1937, in-16, 48 p. 


Ce petit livre rassemble et met à la portée du grand public les idées principales de 
M: A. SreGrriep sur les États-Unis, en quatre chapitres : le contraste Europe-Amérique ; 
l’ethnie américaine ; la psychologie américaine ; l'Amérique et la crise. 


Jean Canuv, Villes et paysages d'Amérique (États-Unis et Canada), Paris, 
J. de Gigord, 1937, in-80, 363 p., nombr. phot., une carte. 


Un livre très vivant et illustré de remarquables et abondantes photographies, qui 
sous la forme d’impressions de voyage, donne une description très fraiche et suggestive de 
la vie américaine, Beaucoup d'’intéressantes remarques personnelles. 


Marthe de FELs, U. $. A. (Carnets de voyage,) Paris, Gallimard, 1937, 
in-16, 129 p. 
Impressions de voyage. 


Ernst Anrevs, Rainfall and tree growth in the Great Basin (American 
Geogr. Soc. Special Publ. No 21), New York, American Geographical Society, 
et Washington, Carnegie Institution, 1938, in-80, 97 p., 7 fig., 2 pl. h. t. 

Une fort intéressante étude climatique et botanique d’une grande région aride dans 


l'Ouest américain. Dans la première partie, l’auteur étudie minutieusement les variations 
de la pluviosité pendant le dernier siècle. La seconde partie analyse les relations de la crois- 
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sance des arbres avec la pluviosité, en particulier sur la frontière même de la zone aride. 
Les conclusions de celivre critiquent la méthode qui consiste à établir le passé climatique 
d’une région en se fondant sur les inégalités des anneaux des troncs d’arbres : cet indice 
ne correspond pas toujours à celui de la pluviosité. 


L. Lecranp, L'or d’Alaska, Paris, Berger-Levrault, 1937, in-12, 
vi11-108 p., 19 fig., 10 phot., 1 carte. — Prix : 12 fr. 


Souvenirs d’un trappeur. Un petit livre très vivant. 


Édouard Wyss-DunaAnNT, Sur les Hauts-Plateaux Mexicains. Des volrans 
aux forêts vierges, Paris, Éd. Victor Attinger, in-12, 205 p., 29 phot. h. t. 


Impressions de voyage. 


J. B. DELAWARDE, La vie paysunne à la Martinique. Essai de Géographie 
humaine, Fort-de-France, 1937, in-8°, 226 p., nombr. fig. et cartes h. t. — 
In., Préhistoire Martiniquaise. Les gisements du Précheur et du Marigot, Fort- 
de-France, 1937, in-8°, 32 p., 4 pl. phot. — In., Essais sur l’installation hu- 
maine dans les mornes de la Martinique, Fort-de-France, 1935, in-89, 42 p., 
3 pl. phot. h. t. — Les trois volumes à Paris, à la Société d’Éditions Géogra- 
phiques, Maritimes et Coloniales. 

Le R. P. DELAWARDE, dont nous avons déjà signalé les travaux martiniquais (voir 
Annales de Géographie, 15 novembre 1936, p. 658), apporte dans le premier de ces livres 
une contribution des plus intéressantes à l’étude du genre de vie des populations rurales 
antillaises. 11 analyse avec sympathie et compétence l'existence humble de ces insulaires 
dont la densité atteint presque 400 hab. au kilomètre carré. La géographie et l’ethnogra- 
phie trouveront ici une documentation de première main des plus riches. Les deux autres 
brochures complètent fort heureusement ce volume ; la première, exposant le résultat de 


fouilles suggestives, conclut à la superposition dans l'ile de trois civilisations précolom- 
biennes ; la seconde étudie l’habitation rurale dans les montagnes du Nord de l’île. 


H. CARTON DE WiART, Sur la crête des Andes en automobile, Préf. de Paul 
VAN ZFELAND, Paris, Plon, 1938, in-89, 215 p., 26 phot. h. t., 1 carte. 
Récit très vivant d'un voyage de 12 000 km. à travers l'Amérique du Sud, de Buenos 


Aires à Caracas. Des pages fort intéressantes sur les hauts plateaux andins, La Paz, le 
désert péruvien, 
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L'ACTUALITÉ! 


Une nouvelle aurore boréale est apparue en Allemagne, en Angleterre et 
en France dans la nuit du 11 au 12 mai. 

Des tremblements de terre ont éprouvé de nouveau l'Asie Mineure, au 
milieu de mai. 

De fortes secousses sismiques ont été perçues le 11 juin, à partir de 11h. 58, 
à Paris et dans le Nord de la France, en Angleterre, en Allemagne et surtout 
en Belgique, où le phénomène s’est renouvelé le 12 et le 43. 

Une sécheresse exceptionnelle a sévi en Europe depuis février. 

Au Japon, la région de Tokyo a été particulièrement ravagée par les 
pluies torrentielles des derniers jours de juin. 

La Suisse a obtenu de la SocréTÉé pes NaTions, le 14 mai, le retour à la 
neutralité intégrale ; il a suffi pour cela de la dégager des obligations relatives 
aux sanctions économiques et financières qu’elle avait contractées en 1920. 

En Italie, Mr Mussozini a présidé, le 25 avril, la cérémonie de la fonda- 
tion de Pomezia, la cinquième commune rurale créée par le fascisme dans 
l’Agro Pontino (Littoria, 1932 ; Sabaudia, 1933 ; Pontinia, 1934 ; Aprila, 1936 ; 
Pomezia, 1938). 

Un conflit s’est élevé entre la Grande-Bretagne et les États-Unis au sujet 
de la possession des îles Ganton et Enderbury, de l’archipel des Phœnix, 
que les Américains revendiquaient. Ces îles peuvent en effet servir de bases 
aériennes pour les vols à travers le Pacifique. La question est actuellement 
sur le point d’être résolue : les deux îles seraient placées sous le double con- 
trôle des gouvernements de Londres et de Washington. L’accord s’étendrait 
aux régions antarctiques qui étaient l’objet d’une discussion analogue. 

A la fin de mai, le Général NocuËs a inauguré à la Kasba Zidania (Maroc) 
les travaux d'irrigation de la plaine de Beni-Amir. 

Des accords relatifs aux échanges commerciaux et touristiques ont été 
signés le 28 mai entre l'Italie et l’Allemagne, à la suite du rattachement de 
l’Autriche au Reich ; il a été décidé en particulier que le privilège du port 
franc de Trieste, accordé à l’Autriche par l'Italie, ne serait pas maintenu en 
faveur de l’Allemagne. 

Une loi allemande du 11 mai fixe à 1945 le terme de la construction du 
canal Rhin-Main-Danube. 

La SOCIÉTÉ NATIONALE DES CHEMINS DE FER a mis en service, sur le 
parcours Angers-Rennes, un autorail à gazogène, alimenté au charbon de 
bois. 

Le paquebot La Fayette, de la COMPAGNIE GÉNÉRALE TRANSATLANTIQUE, 
a été détruit par un incendie dans le port du Havre, le 4 mai. 


1. Les résultats officiels du plébiscite allemand du 10 avril 1938 modifient sensible- 
ment les chiffres que nous avions reproduits dans le numéro du 15 mai, p. 314, Ils indi- 
quent, pour la « Grande Allemagne », 45 150 443 électeurs inscrits, dont 44 964 228 suf- 
frages exprimés et 186 215 abstentions. Les suffrages exprimés comportent 44 451 401 oui, 
342 981 non et 69 846 bulletins nuls. 
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Le Dr EckENER, qui s’était rendu en mai aux États-Unis pour obtenir 
de ce pays la fourniture de l’hélium nécessaire aux dirigeables allemands, a 
échoué dans sa mission. 

L'expédition britannique Tizman a échoué dans sa tentative d’ascension 
de l’Everest. Elle a atteint l’altitude de 8 190 m. 

Le Musée de l'Homme a été inauguré à Paris le 20 juin. 

Le 15° Congrès international de Géographie s'ouvrira à Amsterdam 
le 18 juillet (voir ci-dessous). 

Le recensement allemand prévu pour le 17 mai 1938 est reporté à 1939. 

La Norvège annonce l’organisation d’une Exposition polaire interra- 
tionale qui doit se tenir à Bergen en 1940. 

Le spéléologue E.-A MARTEL est mort en juin. 


GÉNÉRALITÉS 


Le Congrès international de Géographie d'Amsterdam. — Le 
15e Congrès international de Géographie se tiendra à Amsterdam du 18 au 
28 juillet 1938. Il aura pour siège l’Institut Colonial de cette ville (Æolonraal 
Instituut, Mauritskade, 63, Amsterdam-O.). Les séances de travail auront 
lieu, selon les sections, au Koloniaal Instituut, à l’Anatomisch Laboratorium 
et au Geologisch Instituut. Les questions à l’ordre du jour portent en subs- 
tance sur les points suivants : 


19 QUESTIONS GÉNÉRALES : 


Peuplement et habitat rural, — Terrasses pliocènes et pléistocènes. — Variations 
climatiques. — Publication des cartes anciennes. — Phototopographie aérienne. — Car- 
tographie des surfaces d’érosion tertiaires. 


29 QUESTIONS SPÉCIALES : 


Section de cartographie (1) : L'adaptation des représentations cartographiques à la 
pratique de la photogrammétrie. — La cartographie des régions peu connues par photo- 
graphie aérienne. — Les projections cartographiques. — Les ouvrages cartographiques. 


Section de géographie physique (II a) : L'érosion glaciaire. — L'’escalier de Piedmont. 
— Les moraines terminales. 


Section d'océanographie (II b) : La circulation générale dans les océans. — Les oscil- 
lations internes dans les océans. — Le relief du fond de la mer. 


Section de géographie humaine (III a) : Les migrations actuelles. — Les rapports des 
agglomérations urbaines et de la campagne. — L'industrie à domicile pour les popula- 
tions agraires. 


, Section de géographie économique (III b) : Le développement industriel des ports mari- 
times. — Les rapports des divers modes de transport. — L’expression numérique des qua- 
lités du sol et du climat. 


Section de géographie coloniale (III c) : La colonisation blanche dans la zone tropicale. 
— Le rapport entre la densité de la population et l'exploitation du sol aux colonies. — 
L'industrialisation des régions tropicales à population très dense. 


Section de géographie historique et histoire de la géographie (IV) : La géométrie de la 
terre. — La Renaissance et la géographie. — L'interprétation des cartes anciennes. 
Section du paysage géographique (V) : Le concept paysage dans la géographie humaine. 


— L'étude du paysage comme base de l'utilisation du sol. — La conservation des beautés 
naturelles. 


Section de méthodologie et didactique (VI) : Le rôle de la géographie dans les rapports 


entre les nations. — L'enseignement de la géographie physique. — La méthode Dalton 
en géographie, 


Section de biogéographie (VII) : La répartition des espèces dans le présent et en géolo- 


4 — L'influence de l’homme sur la végétation naturelle — La cartographie biogéogra- 
phique. 
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Plusieurs expositions se tiendront pendant le Congrès : cartes anciennes 
et livres géographiques concernant les Pays-Bas ; Cartographie moderne des 
pays adhérents, etc... 

Sept excursions sont organisées, dont six aux Pays-Bas et une aux Indes 
néerlandaises orientales. 

Une des excursions aux Pays-Bas a lieu avant le Congrès : la Zélande 
(11-16 juillet). Les autres, dont la durée est inégale, se feront entre le 28 juillet 
et le 3 août : le pays minier ; les dunes et polders ; Rotterdam et ses environs ; 
la région glaciaire ; l’ancien Zuiderzee. 

L’excursion aux Indes néerlandaises durera dix semaines : départ d’Ams- 
terdam le 3 août, retour à Marseille le 11 octobre, après un séjour de 22 jours 
en Insulinde. 


À la fin de mai, d’après les renseignements qui nous ont été aimable- 
ment communiqués par M' E. J. VoûrTe, secrétaire général du Congrès, 
697 congressistes étaient déjà inscrits et 225 autres personnes avaient donné 
une adhésion conditionnelle. A la même date, le nombre des participants 
aux excursions s'élevait à 327 (97 pour la Zélande, 29 pour le pays minier, 
39 pour les dunes et polders, 30 pour Rotterdam, 52 pour la région glaciaire, 
65 pour le Zuyderzee, 15 pour les [Indes néerlandaises). Nombreux seront 
donc les géogräphes qui navigueront dans l'estuaire de l’Escaut à l’heure 
où paraîtront ces lignes. 


L'assemblée générale de l'Union géographique internationale. 
— À l’occasion du Congrès international de Géographie, les membres de 
l’UNION GÉOGRAPHIQUE INTERNATIONALE se réuniront en assemblée générale 
à l’Académie royale d'Amsterdam, le lundi 18 juillet, à 10 heures. Une seconde 
séance est prévue pour le jeudi 28 juillet, à 40 heures. L’ordre du jour com- 
porte en particulier le rapport du secrétaire général, M' Emim. bE MARTONNE, 
le renouvellement des Commissions, l’élection du Comité exécutif, la fixation 
de la date et du lieu du 16€ Congrès, etc. 


Une nouvelle revue de géographie physique. — Dans leur der- 
nier numéro, les Annales de Géographie ont salué la naissance d’une nouvelle 
revue de géographie physique, le Journal of Geomorphology, qui paraît à 
New York sous la direction du Professeur Douglas Jonnson!. Le premier 
numéro est daté de février 1938. Sous une couverture bleue, il comporte 
88 pages, de format in-80 (15,5 X 23,2 cm.), avec de nombreuses photogra- 
phies et figures, dont une belle carte hors texte des plateaux à PEst de 
Rambouillet. On relève, parmi les noms des seize savants américains et 
étrangers qui constituent le comité de patronage, ceux de Emm. de Mar- 
Tonne et de H. Bauzic pour la France. 

Le sommaire comprend, après une présentation de 3 pages (Salutory), 
56 pages d'articles et 29 pages de rubriques diverses. Les articles sont au 
nombre de quatre : Marine Bench-forming Processes : Water-Level Weather- 
ing, par Chester K. WenTwonrTx (en anglais, avec résumé en français) ; 
Alignement et dissymétrie des reliefs dans la région parisienne, par Emm. 


1. Voir les Annales de Géographie du 15 mai 1938, p. 3, texte et note 1. 
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pe MarTowxE (en français, avec résumé en anglais) ; The Influence of Plio- 
cene Transgression on the Geomorphology of Southeast England, par S. W. 
WoozpripGE et D. L. LiNron (en anglais, avec résumé en allemand) ; Geo- 
morphology of the Hawaïian Islands : A Review, par Stephen Barr Jones 
(en anglais seulement). 

Les autres rubriques s’intitulent : Editorial : The scientist as citizen ; 
Studies in Scientific Method, 1, Introduction, par Douglas JoHnson ; Geo- 
morphice Notes on Maps, par Henry $S. Snarp ; Reviews, par différents au- 
teurs ; Abstracts, par plusieurs collaborateurs ; Current Notes on Geomor- 
phology, Definitions ps. concepts. 

Le second numéro, celui d’avril, est construit sur le même plan. Il com- 
prend aussi un article dans une langue autre que l’anglais (cette fois en alle- 
mand) et des résumés dans une langue différente de celle de l’article (ici en 
français et en allemand). Il renferme les cinq études suivantes : Bearing of 
Morphologie Date in the Channel Islands on the Eustatic Theory, par J. HAN- 
son-Low ; Landforms in the Region of Lake Lugano, par Fritz JAEGER; 
Origin of Submarine Canyons, par Douglas Jonnson; Sabland auf dem 
Columbia Plateau im ôstlichen Washington, par Richard Foster FLINT ; Fur- 
ther Evidence of Broad-terrace Triassic, par Girard WuHeELEr. La fin du 
numéro comporte les mêmes rubriques que la première fois, depuis l’Edito- 
rial jusqu'aux Current Notes on Geomorphology. 

Le prix de l’abonnement est de 4 dollars pour les États-Unis, de 4,30 dol- 
lars pour les autres pays (s'adresser à Columbia University Press, Box B 916, 
2960, Broadway, New York Citv). Rappelons qu’il paraîtra quatre numéros 


par an, en février, avril, octobre et décembre, 
MAURICE GRANDAZZI. 


OCÉANS" 


Constructions navales. — L'industrie des constructions navales a 
connu en 1936 et 1937 un regain d’activité : le tonnage sur cale, qu’on es- 
Limait à 4 500 000 tx en 1936, s’est élevé en 1937 à 2 200 000 tx environ. 

Les chantiers anglais ont presque retrouvé leur activité d’il y a cinq 
ans : à eux seuls, ils ont sur cale près d’un million de tx, et, au cours de 
l’année 1937, l’industrie britannique des constructions navales se présente 
comme une des premières industries exportatrices du Royaume-Uni. L’Alle- 
magne, avec 400 000 tx sur cale, occupe le second rang. Parmi les autres 
concurrents, le Japon et l'Italie méritent de retenir l’attention : ils ne se 
contentent plus désormais de construire des bateaux pour leur propre compte, 
mais ils acceptent les commandes des marines étrangères, enlevant ainsi 


1. BIBLIOGRAPHIF.— Les prix comnarée des nanires de commerce en Fraxce et à l'étranger 
(Journ. Mar, Marck., 25 nov. 1937). — La flotte de commerce mondiale (Chron. des Transp., 
nov. 1936). — La situation des armements français (Journ. Mar. March, mars 1937). — 
Activi‘é des chantiers navals en Grande-Bretagne (Courr. Marit. France). — Rapports 
du Lloyd Register (3° trim., 1937). — La marine marchande japonaise (Rev. Mar. de Comm. 
déc. 1936). — La marine marchande polonaise (Bull. Soc. Ët. Inform. écon.). — La grande 
route maritime du Nord etl'U. R.S. S. (WARNECK, Rev. Mar., août 1937). — Autour d’une 
convention aérienne franco-allemande (Inter-avia, 19 juin 1937). — La marine marchande 
française en 1935 (LESIEUTRE, Rev. Mar. de Comm., avril 14937). — Rapport du Comité 
des Armaleurs d2 France, Le mouvement des ports marilimes français en 1936 (Bull. Soc. Ét. 
el Inform. écon., mai 1937). — Trafic des ports français (Ibid., déc. 1937). L 
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une clientèle jadis acquise aux chantiers anglais, allemands ou américains. 

L'activité des chantiers japonais est stimulée par l'adoption du programme 
de constructions neuves de la marine marchande nationale, Celui-ci prévoit, 
en quatre ans, l’affectation d’un crédit total de 33 millions de yen à la cons- 
truction de grands paquebots ; pour ces constructions neuves, 20 millions 
de yen doivent revenir à la Nippon YusEN et 12 millions de yen à l'OsakA 
SHOSEN ; pour le compte de cette dernière compagnie, les chantiers Mrr- 
suBisar, de Nagasaki, ont mis sur cale deux navires de 13 000 tx, livrables 
en 1939. 

Même spectacle d’activité en Italie, où le gouvernement a adopté un plan 
quinquennal de constructions d’un million de tx de navires neufs, parmi 
lesquels figurent 44 paquebots jaugeant ensemble 250 000 tx. La construc- 
tion d’une flotte pétrolière italienne ouvre également aux chantiers italiens 
de belles perspectives : actuellement, sur les 12 millions de tx de la flotte 
pétrolière mondiale, l’Italie ne possède que 550 000 tx, représentés par des 
bateaux lents, voisins de la limite d’âge ; pour s’affranchir de la tutelle 
étrangère, le gouvernement italien a déjà fait mettre en chantier trois pétro- 
liers de 13 500 t. de charge, qui doivent réaliser 14 nœuds. 

Grâce à leurs tarifs avantageux et à l’exécution rapide des commandes, 
les chantiers italiens attirent la clientèle de l’étranger. Voici quels étaient, 
à la fin de 1937, dans les chantiers italiens, les navires sur cale destinés à 
l'étranger : 


NOMBRE ET NATURE DES NAVIRES  TONNAGE MOYEN CLIENTS 
ATCATL OM ME Tete eee se 4 000 tx URSS: 
2 -paquebots mixtes... ...." 10 000 — Pologne 
2 paquebots à moteurs . ..... 13 000 — = 
PPDOLLOTIEES RE senc cote rer pes 151000 Standard Oil 
2 pétroliers: ---...-.. 10 000-15 000 — Anglo-Saxon-Petroleum 
Atpétrolier Me. rase 15000 > Shell 
HACALROS ee ee CC CM Roumanie 
2 cargos à moteurs ........., 10 000 — Norvège. 


Le patronage du gouvernement favorise ces constructions pour le compte 
de l'étranger, en permettant aux clients d’acquitter une partie des com- 
mandes autrement qu’en devises : ainsi la Norvège et la Pologne ont la fa- 
culté de payer la moitié de leurs commandes, l’une, en morues salées, l’autre, 
en charbon. 

En Europe, les chantiers danois se sont réservé la clientèle du LLoyn 
BRASILEIRO, pour lequel ils doivent construire incessamment quatre vapeurs 
de 4 000 tx et huit bateaux à moteurs de 8 000 tx. 

Les constructions navales françaises, par contre, n’ont guère de clients 
en dehors de l’armement national ; la comparaison des prix de revient des 
navires de commerce sur les chantiers français et sur les chantiers étrangers 
montre que les tarifs de l’industrie française sont deux fois plus élevés que 
ceux des concurrents ; les commandes de la marine de guerre, du Sous- 
Secrétariat d’État de la marine marchande et, dans une plus faible mesure, 
de l’armement privé, procurent néanmoins quelque activité à nos grands 
chantiers. Citons, parmi les unités les plus importantes achevées en 1937, 
le Pasteur, paquebot de 42 500 tx, lancé à Saint-Nazaire et destiné à la ligne 
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Sud-atlantique, l’'Émile Mignet, pétrolier de 21 300 t. de charge, lancé par 
les ATELIERS ET CHANTIERS DE France, Néanmoins, le tonnage construit 
en 1937 (67 000 tx) ne représente que 2 p. 100 de notre tonnage actif, alors 
qu'un plan rationnel de rajeunissement exigerait que nous construisions 
chaque année, pendant sept ou huit ans, un tonnage neuf équivalent à 
5 ou 6 p. 100 du tonnage existant. Nos chantiers secondaires, limités à la 
construction des petits tonnages, végètent, tant à cause du déclin continu 
de notre cabotage, qu’à cause de la concurrence des chantiers similaires 
de Grande-Bretagne et du continent. 


Commerce maritime et lignes de trafic. — Le commerce mari- 
time est, à l'heure actuelle, aussi actif qu’il y a dix ans. Gette activité se 
traduit, en 1937, par une augmentation générale du trafic, par la réduction 
du tonnage désarmé et par une hausse du fret qui a assuré des bénéfices 
plus consistants aux compagnies de navigation. 

D’après les statistiques de la CHAMBER OF SuipPING, le tonnage total des 
marchandises transportées en 1937 est supérieur de 12 p. 100 à celui de 1913. 
Presque tous les grands ports enregistrent un accroissement important du 
tonnage manutentionné : 


POFS AMOTICAINS see seeds eneee rer ee + 10 p. 100 
POrIS ANBIAIS Se - soevececd-ccmaeees Creme a-coc FINE tE— 
Ports francals en coca tes Te ce die + 6 — 


Les ports de la mer du Nord sont particulièrement favorisés par cette 
reprise ; le trafic de Rotterdam s’est accru de 17 p. 100 par rapport à 1935, 
celui de Hambourg, de 10 p. 100, celui d'Anvers, de 8 p. 100. Au passage de 
Panama, le trafic augmente de 12 ou 13 p. 100 ; à Suez, par contre, il accentue 
le fléchissement de l’année dernière et reste inférieur de 3 p. 100 aux chiffres 
précédemment enregistrés, 

L’accroissement général du volume des échanges a entraîné une aug- 
mentation du tonnage exploité. On estime à 65 millions de tx le tonnage de 
la flotte mondiale au début de 1937 ; dans ce chiffre, le tonnage désarmé 
s’est abaissé de 4 800 000 tx à 3700 090 tx dans le cours de l’année. On 
estime que ce réarmement a compensé, sur le marché des frets, le tonnage 
volontairement démoli ou accidentellement détruit ; en sorte que le ton- 
nage actif se trouve, en fait, augmenté de toutes les unités neuves lancées 
dans le monde, dont l’ensemble représente 2 117 000 tx. 

La réduction du tonnage désarmé a amené une hausse des frets, impa- 
tiemment attendue par les armateurs : les tarifs actuellement pratiqués sont 
supérieurs de 40 p. 100 à ceux de 1935. Des causes accidentelles, héritées de 
la situation économique de 1936, ont d’ailleurs favorisé l’industrie des trans- 
ports maritimes. Le rapport du COMITÉ CENTRAL DES ARMATEURS DE FRANCE 
signale, entre autres circonstances favorables, l’importance des transports 
de grains en Europe, à la suite des récoltes déficitaires et de la politique de 
réarmement poursuivie par tous les États européens. : 

Parmi les nouvelles lignes de trafic qu'on a tenté de mettre en 
exploitation au cours de ces dernières années, la route maritime du Nord, 
prospectée avec opiniâtreté par les Russes, retient surtout l'attention ; les 


1. Voir le numéro du 15 mars 1938, p. 220. 
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croisières du Tchéliouskine, du Sibiriakov, du Sedos, et du Sadko ont ouvert 
la voie au trafic commercial, Les Russes n’ont rien ménagé pour rendre la : 
route praticable et sûre, Les mines de charbon de Barenzbourg, au Spitzberg, 
dont la Norvège leur a concédé l’exploitation, et celles de Piasina, sur l’Iénis- 
séi doivent approvisionner, dans un avenir plus ou moins lointain, les escales 
de la route arctique, encore alimentées en bonne partie par les charbons 
anglais. Les Russes poussent activement la construction de phares, de 
radio-phares, de postes de T.S.F. le long de la côte, et notamment au cap 
Tchéliouskine. Ces installations sont entre les mains de la Direcrion GÉNÉ- 
RALE DE LA ROUTE MARITIME DU NORD (GLAVSEMORPUT), qui dispose d’es- 
cadres d’avions-skis, spécialement équipés pour les vols arctiques. Ces 
escadres ont pour bases Matotchkin Char et Yougorski Char (Nouvelle- 
Zemble), l’île Dikson, le cap Tchéliouskine, la baie de Khatanga et Tiksi 
(mer des Laptevs), Ambartchik (Kolyma), Vankarem et la baie de la Pro- 
vidence. Leur rôle est de renseigner les navires, dès la fin du printemps, 
sur l’état des glaces et d’éclairer plus tard leur route à travers les eaux 
libres. La flotte se compose de vingt et un navires de haute mer, dont dix 
brise-glaces. 

La période de navigation est réduite : on ne peut atteindre l’Iénisséi 
que de juillet à octobre ; à l'Est de l’Iénisséi, la route n’est libre ‘çue plus tard, 
surtout lorsque les vents du Nord-Est ont accumulé des toroses trop volu- 
mineux ; en 1936, la route n’a été praticable que le 2 septembre. Malgré 
cette libération tardive, sept cargos ont pu faire le trajet d’Arkhangelsk 
à Kolyma, avec escales à Nordvik et Tiksi; deux autres sont allés de Vla- 
divostock à Arkhangelsk, avec escales à Kolima et Igarka ; cinq sont allés 
d’Arkhangelsk à Vladivostock ; les cargaisons ainsi transportées représen- 
tent environ 270 000 t. 

Ces chiffres donnent une idée de ce qu’on peut attendre de cette voie 
maritime : les Russes font ressortir son avantage pour l’exportation en 
Europe des produits agricoles et miniers de la Sibérie ; celui-ci apparaît 
dans le tableau suivant, où est pris pour unité le fret d’une tonne de blé 
d’Obi à Londres : 


MOYEN INDICE DU PRIX 

ITINÉRAIRES DE TRANSPORT DU FRET 
ODI-DeNINETA eee serre fer | 1.00 
Leningrad-Londres ............. mer Î , 
DDÉEROTIASE eee mc cbee 22 fer 
Kotlas-Arkhangelsk ............ batellerie 0,50 
Arkhangelsk-Londres ........... mer 
ObELOndres re creuse batellerie et mer 0,22 


Cette évaluation optimiste appelle cependant des correctifs : l’Ob, dans 
son cours inférieur, est ensablé et difficilement utilisable dans son état 
actuel. Seul, l’Iénisséi, fleuve profond, offre une bonne artère navigable ; 
les cargos ont accès jusqu’à Igarka (400 milles de l’île Dickson) et les barges 
jusqu’à Krasnoïarsk. Mais l’état rudimentaire des installations écourte la 
durée de la période de trafic ; l’absence de balisage n’autorise que des vitesses 
réduites pendant le jour et interdit la navigation de nuit ; en outre, l’outil- 
lage d’Igarka ne permet pas les manutentions rapides, qui feraient gagner 


1. Voir le numéro du 15 mars 1938, p. 211. 
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du temps : le chargement des bateaux se fait par des équipes de ma- 
nœuvres, qui se relaient de 12 heures en 12 heures ; il faut ainsi plus de 
dix jours pour charger un cargo. 

La reprise de l’activité maritime mondiale n’a pas entraîné la création de 
nouvelles lignes de trafic. Signalons, toutefois, la nouvelle ligne de la ComPa- 
GNIE GÉNÉRALE TRANSATLANTIQUE, Le Havre - Leningrad, mise en service 
pendant l’été 1936 : elle remplace, dans les relations entre la France et la 
Russie, la ligne Marseille-Batoum, supprimée depuis 1934. 

Les projets d’exploitation en commun, par Arr-FRANCE et la LUFTHANSA, 
des lignes aériennes de l’Amérique du Sud et de l’Amérique du Nord, la 
coordination de la grande ligne française d’Extrême-Orient avec le réseau 
chinois de l’EurAsiA germano-américaine soulèvent encore bien des diffi- 
cultés ; il est certain toutefois que ces ententes ne peuvent laisser indiffé- 
rentes les grandes compagnies de navigation. Celles-ci suivent de très près 
le développement du trafic aérien : on a même vu, en 1937, les CHARGEURS 
Réunis inaugurer des services aériens sur les côtes d’Afrique, de Dakar 
à Pointe-Noire, en liaison avec AIR-FRANCE, AIR-AFRIQUE et les services 
de paquebots faisant escale à Dakar. Les Chargeurs Réunis peuvent désormais 
transporter en quatre jours leurs passagers de Paris à Pointe-Noire. 


Marines marchandes. — La marine marchande Japonaise apparaît 
en 4937 comme l’une des plus prospères : elle représente près de 7 p. 100 
du tonnage mondial. Le commerce extérieur du Japon a augmenté d’ailleurs 
parallèlement au tonnage de sa marine marchande, comme on peut le voir 
par le rapprochement des chiffres de 1913 et de 1936 : 


TONNAGE COMMERCE 

DE LA MARINE MARCHANDE EXTÉRIEUR 
Ru 0 dre PE OP O LE daicaant À 1 700 000 tx 1 200 000 yen 
16 in tt eine AS dee 4 000 000 tx 5 200 000 yen 


La supériorité du pavillon japonais apparaît nettement dans le trafic 
transpacifique, où il dépasse de loin le pavillon anglais. En considérant 
seulement le nombre des liners en service sur les grandes lignes, on obtient 
le tableau suivant : 


NOMBRE DE «LINERS »  TONNAGE TOTAL 


ANPIOTEITE hs ce de ee 2 64 229 000 tx 
JAPON score socher ee ee ee, 11 695 000 tx 


Sur les lignes reliant le Japon à l’Inde, à Hong Kong, Singapour, Ran- 
goun et Colombo, la part du pavillon japonais a quadruplé et représente 
actuellement le tiers de celle du pavillon anglais. 

Le tramping japonais, desservi au cours de ces dernières années par le 
développement des lignes régulières de messageries, a retrouvé, en 1937, 
son activité : on estime à près d’un million de tx la flotte des tramps armés 
l'an dernier. Ge renouveau d’activité s’explique en partie par la dévaluation 
du yen, qui rend le fret japonais avantageux, mais surtout par le bas niveau 
des salaires au Japon et la jeunesse relative des cargos japonais, dont le 
rendement économique est supérieur à celui des cargos anglais. 
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En Europe, les vieilles puissances maritimes doivent s’attendre à ren- 
contrer de nouvelles rivales chez les nations slaves. 

La marine marchande russe n’est pas encore redoutable, mais le gou- 
vernement soviétique cherche à doter l’U. R.S. S. d’une flotte de commerce 
et à réserver le trafic russe au pavillon national. On sait qu’il y a dix 
ans la Russie n’avait, en fait de marine marchande, que les débris de la 
flotte d’avant-guerre : les deux tiers des unités avaient plus de vingt ans: 
les chantiers de la mer Noire et de la Baltique étaient incapables, faute de 
techniciens, de construire des bateaux. Le gouvernement soviétique fut 
réduit à acheter des bateaux d’occasion : ces achats quadruplèrent, en 
moins de dix ans, le tonnage de la marine marchande russe : 


NOMBRE DE NAVIRES TONNAGE GLOBAL 


OPA ESS SORT CO OU 200 de DO ONE 346 308 000 tx 
HOME stresse desc ee ste 521 1 200 000 tx 


Dans l’intervalle, les chantiers russes ont été réorganisés ; toutefois, à 
lexpiration du plan quinquennal, en 1935, les chantiers russes n’avaient 
lancé que 77 navires au lieu de 111 qu’avait prévus le plan. Le prix de re- 
vient de ces unités était si élevé que, depuis deux ans, le gouvernement russe 
a poursuivi et multiplié ses achats de navires à l’étranger : en 1936, il a 
ainsi acheté plus de 100 bâtiments, dont 60 navires de haute mer en Hol- 
lande, en Allemagne, en Angleterre, en Suède, en Norvège et en Belgique ; 
il a même fait construire des bateaux neufs sur des chantiers étrangers : 
7 cargos en Angleterre, 3 en Hollande, 3 au Danemark, 4 en Italie, 24 cargos 
ou pétroliers au Japon. L'importance de cette dernière commande s’explique 
par le fait qu’un certain nombre de ces bateaux sont construits à titre de 
rachat du chemin de fer Sud-mandchourien. 

Gette politique d’achats massifs a fini par doter la flotte russe d’un 
tonnage important qui lui assure une part plus grande que jadis dans le 
commerce extérieur du pays : voisine de 5,5 p. 100 en 1913, cette part dé- 
passe aujourd’hui 26 p. 100. Néanmoins, l’activité de la flotte russe reste 
limitée au commerce national ; encore est-elle dans ce rôle notoirement 
insuffisante : bon an mal an, les Russes sont obligés d’affréter, pour assurer 
leurs transports maritimes, de 70 à 80 cargos à Londres, dont les deux cin- 
quièmes naviguent sous pavillon anglais. 

Un gros effort pour acquérir une marine de commerce a été fait également 
par la Pologne. Les grandes compagnies de navigation polonaises, fondées 
de 1926 à 1930, sous le contrôle très étroit du gouvernement, sont au nombre 
de quatre : la ZEGLUGA PozskA, la plus ancienne, la SOCIÉTÉ DE NAVIGATION 
POLONO-BRITANNIQUE, la GDyN1A AMERICA LINJE, appelée au début Com- 
pagnie polono-danoise, la PozkaroB, société charbonnière, fondée par les 
sociétés minières de Silésie. 

La Pologne n’a pas de chantiers de constructions navales ; le gouverne- 
ment polonais étudie d’ailleurs à l’heure actuelle la possibilité de développer 
cette industrie dans le pays. La flotte polonaise a donc dû, comme la flotte 
russe, se constituer par des achats à l’étranger, que l’absence de devises ren- 
dait difficiles. Jusqu’en 1934, le tonnage polonais ne s’est accru que très 
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lentement ; mais, depuis 1936, la Pologne a entrepris de constituer une puis- 
sante flotte long-courrière, en faisant construire, au cours des dix années 
qui vont suivre, dix liners rapides ; deux de ces navires, motorships de 
13 000 tx, qui ont été mis sur cale l’an dernier aux CHANTIERS RÉUNIS de 
Trieste, seront les plus grosses unités de la flotte polonaise. 

A l’heure actuelle, cinq nouveaux bateaux ont été mis en service sur la 
ligne Gdynia-Anvers ; le trafic des tramps a doublé depuis 1927, et celui des 
liners, inexistant en 1927, atteint en 1937 presque la moitié du trafic des 
tramps. Le tonnage polonais participant au commerce maritime national 
a crû, en moins de dix ans, dans les proportions qu’illustre le tableau suivant : 


1927 1937 

TONNAGE POLONAIS : — — 
EIMDPOrTLALIONS ere - sr ere cree 42 500 tx 168 000 tx 
FxpDontationss--emRest cc. ee 2210000 7412000 
PAIN DIN D ee sosie. 51 000 — 82 000 — 
PART DANS LE COMMERCE MARITIME POLONAIS 2,8 p. 100 7,2 p. 100 


On voit que le pavillon polonais est surtout actif dans le commerce 
d'exportation et qu’il assure à l’heure actuelle 7,2 p. 100 du commerce ma- 
ritime polonais. 

Tout ce commerce se fait par le port de Gdynia, qui compte aujourd’hui 
parmi les six premiers grands ports de l’Europe continentale, après Rotter- 
dam, Hambourg, Anvers, Rouen et Marseille. Gdynia fait aujourd’hui 
68 p. 100 du commerce maritime polonais. Rien n'’illustre mieux sa prospé- 
rité actuelle que le rapprochement du trafic de 1937 et du trafic d’il y a 
dix ans : 


1927 1937 
MAarCHATNAISES. ses ms esse so see se 114 10 167 t. 7 191 913 t. 
NOYAREUTS eee ee 7 567 18 388 


Le trafic de Gdynia, primitivement orienté uniquement vers l’Europe, 
gagne peu à peu des contrées plus lointaines, grâce surtout aux lignes régu- 
lières de la ZrcLuGA et de la GpyNiIA AMERICA LINJE : 


PART DE L'EUROPE RESTE DU MONDE 


, en49929,2. eee ee 95,3 p. 100 4,7 p. 100 
RU | en 199%; 823... 94,0 — 6,0 ee 
3 en 1936 MEET RCES 91,0 — VUE 


L'intérêt de plus en plus grand qu’apporte la Pologne à l’activité mari- 
time s’est encore traduit, à la fin de 1936, par la construction d’un port de 
pèche moderne à Miedzymorze, près de Wielkawies (Grossendorf) : il com- 
prend cinq môles-bassins, et il est relié par le tronçon de voie ferrée de Putzig 
Hela au réseau polonais et à la capitale. 

La marine marchande française n’a guère profité de la reprise générale 
de l’activité maritime. Des études de détail parues dans le Bulletin de la 
Société d'Études et Informations économiques, dans le Journal de la Marine 
marchande, des rapports divers du COMITÉ DES ARMATEURS DE FRANCE 
permettent de rejeter en grande partie ce marasme sur les nouvelles charges 
qui sont venues grever le budget de notre armement du fait des récentes 
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lois sociales. Celles-ci représentent, au point de vue des tarifs, une augmen- 
tation moyenne de 40 p. 100 sur les frais généraux et de 80 p. 100 sur les 
heures supplémentaires. Ces nouvelles charges ont absorbé et au delà la 
marge des bénéfices que pouvaient ménager les dévaluations du franc. Aussi, 
loin de poursuivre les progrès esquissés en 1936, la marine marchande fran- 
çaise voit, en 1937, son activité fléchir de nouveau, alors que toutes les marines 
marchandes étrangères ont retrouvé leur activité d’avant la crise. 

La flotte armée, qui représente 3 millions de tx en 1936, ne représente, 
en 1937, que 2 950 000 tx. Le pourcentage du tonnage français désarmé 
(250 000 tx, soit 8,5 p. 100) reste supérieur à celui de tous les autres pays. 
Le trafic colonial est en régression, mais c’est surtout notre cabotage qui a 
décliné de façon inquiétante : les chiffres du tonnage actif en 1937 sont 
inférieurs de 40 p. 100 à ceux d’il y a six ans. 

Nos grands ports nous offrent, il est vrai, un spectacle plus réconfortant 
et participent pleinement à la reprise générale du commerce maritime. 
On sait que, en 1936, 171 000 navires étaient entrés dans nos ports, où 
avaient débarqué 5 millions de voyageurs et 48 500 000 t. de marchandises. 
Ces chiffres représentaient un accroissement de 7 p. 100 pour les marchan- 
dises, de 37 p. 100 pour les voyageurs sur les chiffres des années précédentes. 
En 1937, cette activité a marqué une nouvelle progression, qui apparaît 
nettement en comparant, pour quelques-uns de nos ports, les chiffres des 
trois premiers trimestres de 1936 et de 1937 : 


MARCHANDISES VOYAGEURS 

UE 

1936 1937 1936 1937 

Dunkerque... 3 453 000 t. 3 590 Ou0 t. 26 500 79 000 
Le Havre..... 4 248 000 — 4 443 000 — 291 000 306 000 
Rouen....... 5 650 000 — 6 643 000 — 226 000 23 000 
Nantes... 2ILTSI000— 2 882 000 — 34 000 42 000 
Bordeaux .... 3 230 000 — 3 730 000 — 411 000 103 000 
Marseille..... 6 763 000 — 7225 1000 559 000 711 000 


Marseille est le plus actif de nos ports maritimes. Rouen, grâce à son 
trafic fluvial de 3 766 000 t. (en baisse de 2,5 p. 100 sur le chiffre de 1936), 
reste pourtant, quant à l’importance du tonnage manutentionné, à la tête 
des ports français. Marseille est notre plus grand port de passagers, suivi 
de loin par Le Havre. Dans l’ensemble, en comparant les divers éléments 
du trafic de nos ports, on note une progression générale qui peut se résumer 
ainsi : 

VARIATIONS 
ENTRE 1936 ET 1937 


Nombre des navires --......41.".. 00. 00 fon esse + 3,3 p. 100 
JaUgE.-: en e pe aseleeise elec tene se eeielee ele 4: cri +1,4 — 
Tonnage des marchandises ….......................... + 10 — 
Nombre deg VOYAgEUrS ... ss. oseserossesssee + 19 — 


Cette prospérité de nos grands ports, qui conservent leurs rangs dans 
la liste des grands ports du monde, contraste avec le marasme de notre 
marine marchande ; nous retrouvons ici la conclusion que nous avions 


1. Sur Marseille, voir plus loin, p. 430. 
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formulée l’an dernier : la reprise de notre commerce maritime et l’augmen- 
tation du volume de nos achats, nécessitée par notre réarmement, profitent 
surtout aux marines marchandes étrangères : la nôtre n’est pas à même de 


profiter de l’aubaine. , 
AIMÉ PERPILLOU. 


FRANCE 


La sécheresse de 1937-1938 dans le Midi de la France. — 
Depuis le mois de mai 1937, une sécheresse prolongée sévit sur le Bas-Lan- 
guedoc. De mai 1937 à avril 1938, c’est-à-dire en onze mois, la station de 
Bel-Air, près de Montpellier, n’a reçu que 279 mm. 3 d’eau, répartis sur 
soixante-neuf jours de pluie, contre 682 mm. 1 en moyenne pour la période 
1877-1920. De juin à septembre 1937, on n’a enregistré que 27 mm. 8 d’eau, 
répartis sur douze jours de pluie. L’automne (septembre, octobre et no- 
vembre), la saison généralement très arrosée, n’a recu que 196 mm. 8, contre 
une moyenne de 258 mm. C’est l’hiver 1937-1938, surtout, qui a été parti- 
culièrement sec : 33 mm. 7 d’eau répartis sur dix-neuf jours de pluie ou 
neige, de décembre 1937 à avril 1938, contre une moyenne de 241 mm. 5. 


Les sols karstiques et la végétation des Causses et des Gar- 
rigues 1, — On sait que l’argile de décalcification descend par les fissures 
des roches calcaires et tapisse le plancher des grottes. Elle constitue des sols 
riches en acide phosphorique. Plus on descend, plus la concentration en 
acide phosphorique peut être considérable (5 gr. p. 1000 dans l’argile pré- 
levée à la grotte de Padirac, contre 1 gr. 4 à la surface du plateau et 0 gr. 42 
dans le calcaire). Les racines des végétaux supérieurs descendent per les 
fissures jusqu'aux sols souterrains qui tapissent le fond des cavernes. Sur 
le Causse de Cazevieille, qui sert de socle au Saint-Loup, dans les garrigues 
du Bas-Languedoc, des chênes-verts de 2 à 3 m. peuvent pousser des racines 
de 10 m. de long, dans les profondeurs du calcaire, à la recherche d’un sol. 
Ainsi peut s'expliquer la vitalité des arbres de la Garrigue et des Causses 
sur des roches souvent dépouillées de sol superficiel. 


L'activité des soieries lyonnaises en 1936 et 19372. — JL ’indus- 
trie lyonnaise des soieries tire sa matière première de l’extérieur et est large- 
ment exportatrice. Elle réagit à tous les événements qui affectent le commerce 
extérieur. Les sanctions édictées contre l’Italie ont interrompu les relations 
actives que le commerce lyonnais entretenait avec ce pays. Alors qu’en 1930 
un tiers de la soie consommée dans les usines françaises provenait de la pénin- 
sule italienne, cette proportion est tombée à 2,79 p.100 en 1936. Par contre, le 
Japon passait de 5 à 53,59 p. 100, la part de la France n’étant que 6,74 p. 100 
du total. En 1937, la guerre sino-japonaise a profondément désorganisé et 

1. Bernard GÈZE, L:s sols karstiques et leur utilisation par les végétaux (Bulletin Assoc 
franç. pour l'Étude du Sol, t. III, 1937, n° 1, p. 11-15). 4 

2. SYNDICAT DES FABRICANTS DE SOIERIES ET DE TISSUS DE LYON, Compte rendu. 
des travaux de l'année 1936, Lyon, Société anonyme de l’Imprimerie A. Rey, 1937, 90 p 
— Complies rendus de la Chambre de Commerce de Lyon, Exposé de la Situation industrielle 


et commerciale de la circonscription de la Chambre de Commerce de Lyon pendant l’ 
1937, p. 401-454, 4 2e 
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considérablement réduit l’exportation des soies de Chine, et Lyon est devenu 
de plus en plus tributaire du marché de production japonais. 

Le tonnage des soies travaillées en France s’est élevé à 2 321 t. en 1936, 
contre 3 45 t. en 1935. Il n’est plus possible d’évaluer avec précision pour 
1937 notre consommation nationale, depuis que les soies de Chine et princi- 
palement du Japon sont vendues à Lyon sur conditionnement d’origine. La 
consommation de la soie naturelle n’est plus que le tiers de ce qu’elle était 
en 1928. Si la bonneterie en consomme davantage, la rayonne est de plus en 
plus utilisée. La France en a produit 30 000 t. en 1937 (Japon, 155 000 t. ; 
États-Unis, 142 000 ; Allemagne, 59 000 ; Angleterre, 54 500 ; Italie, 48 500 t.); 
si, malgré les pires vicissitudes, nous avons réussi à exporter, en 1936, plus de 
40 p. 100 de nos fabrications, la politique financière et sociale de la France 
depuis juillet 1936 a affecté très gravement la prospérité de l’industrie des 
soieries. La dévaluation, qui aurait pu produire d’heureux résultats en période 
de calme et de baisse des cours, c’est-à-dire en 1934 et 1935, a été réalisée dans 
des conditions telles qu’elle a immédiatement provoqué des hausses de prix et 
n’a pu donner à l’économie nationale le stimulant dont l’Angleterre et la Bel- 
gique ont bénéficié en pareille circonstance. Les hausses de prix ont rendu 
dans bien des cas les affaires impossibles sur les marchés étrangers. La vente 
des soieries à l’étranger, qui atteignait, en 1913, 429 millions de francs-or, n’a 
guère dépassé 74 millions de francs-or en 1937. Les vicissitudes politiques et 
les risques de conflagration rendent chaque jour les affaires plus difficiles. 
Nos colonies, l’Alvérie et l’Indochine notamment, tiennent une large place 
dans les exportations de soieries et surtout de ravonne. Sur 5 226 300 kg. 
de soieries exportées en 1936, l’Algérie et l’Indochine française en ont reçu 
respectivement 1 110 830 et 551 321 kg., soit 31 p. 100 du total ; la Grande- 
Bretagne, 952 906 kg., soit 18 p. 100 ; les Pays-Bas, 446 150 kg. ; les États- 
Unis, 375 405 kg. Mais la valeur des exportations en Angleterre était de 
157 592 000 fr., soit 31,5 p. 100 du total (499 052 000 fr.), tandis que la va- 
leur des exportations en Algérie et Tunisie ne s’élevait qu’à 105 074 000 fr., 
soit 21 p. 100. La vente dans nos colonies ne peut porter que sur des articles 
à bon marché et très courants, en raison de la faible capacité d’achat de la 
population indigène. Au Maroc, la concurrence japonaise a dominé complè- 
tement le marché. Nos ventes en Angleterre ont reculé de 1 373 708 kg. en 
1934 à 952 906 kg. en 1936, par suite du régime protectionniste favorisant 
l’industrie locale. De plus, il faut se défendre contre les importations de tissus 
étrangers fabriqués à meilleur compte, d’un prix inférieur, en 1936, de 30 à 
40 p. 100 à ceux qu’étaient contraints de pratiquer les fabricants lyonnais ; 
l'Allemagne nous concurrence notamment dans les tissus pour cravates. 

En présence de ces difficultés, et malgré son attachement aux principes 
du libéralisme économique, la fabrique lyonnaise a été obligée d’abord de 
demander aux pouvoirs publics une protection exceptionnelle du marché 
intérieur. L'industriel lyonnais a été toutefois rapidement convaincu qu’on 
doit améliorer la balance commerciale, non pas en limitant les importations, 
mais bien en développant les exportations. Il existe des possibilités d’affaires 
incontestables, dans les articles de qualité, tissus nouveauté et de fantaisie, 
qui sont caractéristiques de la production française et que les industriels 
étrangers n’ont pas la possibilité de fabriquer, tout au moins dans la période 
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très courte où les créations bénéficient des faveurs de la mode ; il faut obtenir 
des diminutions de droits de douane et l’augmentation des contingents, 
portant, non pas sur l’ensemble de tous les tissus de soie ou de rayonne, mais 
sur les articles pour lesquels la fabrication étrangère est nulle ou moins 
développée. 


Le trafic du port de Marseille!. — Le trafic total du port de Mar- 
seille et de ses annexes (Port-de-Bouc, Caronte et Étang de Berre) est en 
plein essor. I1 dépasse le trafic de 1913 (9 029 000 t.), atteint 9188 657 t. 
(1936) et 9 625 962 t. (1937). Défalcation faite du trafic fluvial, le trafic 
maritime de Marseille a été de 8 809 037 t. en 1936. Marseille arrive en tête 
des ports français, en 1936, suivi par Rouen (8002404 t.), Le Havre 
(5 775 294 t.), Bordeaux (4 254 214 t.) et Dunkerque (4 599 556 t.). Il dé- 
passe le port rival de Gênes (6 317 332 t. en 1936). 

Les importations sont en progression : 6 952 370 t. en 1937, contre 
6 680 290 t. en 1936. La crainte des dévaluations successives a poussé à la 
formation de stocks qui expliquent l’accroissement des quantités importées. 
Les exportations se développent également : 2 673 592 t. en 1937, contre 
2 508 367 t. en 1936 et 2 204 761 t. en 1935. Elles tendent à rattraper le 
niveau atteint pendant la période de prospérité (2 896 000 t. en 1929), mais 
avec une marge encore éloignée du chiffre d’avant-guerre (3093000 t.en 1913). 

Les recettes douanières de Marseille s'élèvent à 614 533 811 fr. en 1936, 
sur un total de 7 573 563 000 fr. de recettes des douanes sur toutes les fron- 
tières françaises. 

L’effectif des passagers s’est élevé à 904 585 en 1937, contre 715 000 en 
1936, 851 000 en 1931 et 567 000 en 1913. Sur le total de 1937, 824 464 passa- 
gers (91 p. 100) ont utilisé le pavillon francais. C’est le premier port européen 
touché par la Malle des Indes. 

Il convient, pour l’étude détaillée des éléments d’importation et d’ex- 
portation, de déduire du total des chiffres donnés plus haut les marchandises 
admises sous le régime du transit direct (148 893 t.), des transbordements à 
destination de l’étranger (116 065 t.), du cabotage (676 194 t.), de l’admission 
temporaire et des entrepôts (1 388 831 t.), ce qui ramène le total des mar- 
chandises importées à 5 052 698 t. et des marchandises exportées à 4 259 795 t. 
Les gros produits importés en 1936 ont été les hydrocarbures (27,48 p. 100), 
1394 894. (Irak, 740 898 t.) ; la hourlle (15,25 p. 100), 771 346 t. (Angleterre, 
462 901 t.) ; les graines et les fruits oléagineux (12,58 p. 100), 656 343 t. 
(337 377 d’A. O. F., 139 713 des Indes anglaises, avec augmentation des 
graines d’arachides en coques et de palmistes) ; les céréales (10,38 p. 100), 
925 326 t. (froment, 270 443 t., dont 152 438 d’Algérie ; maïs, 197 023 t., 
dont 119 761 t. d’Indochine et 38 382 t. de Roumanie ; orge, 46 334 t., dont 
25 245 t. du Maroc) ; les fruits, pommes de terre et légumes, 321 913 t., dont 
168 400 t. d’Algérie et Tunisie, représentant 77,82 p. 100 des exportations 
algéro-tunisiennes ; le sucre, 187 265 t. (45 376 t. de la Réunion, 26 144 t. de 
la Martinique, 20 339 t. de la Guadeloupe) ; le riz, 154 908 t. (136 097 t. 


1. CHAMBRE DE COMMERCE DE MARSEILLE, Compte rendu de la situation commerciale 
et industrielle de la circonscription de Marseille pendant l’année 1936, Marseille, Société 
anonyme du Sémaphore de Marseille, 4937, 479 p. — Statistiques du Pori de Marseille et 
de ses annexes, années 1936 et 1937, 55 + 55 p. et 1 plan dufport à 4 : 20 000. 
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d’Indochine) ; les minerais, 130 229 t. (cuivre et plomb notamment): les vins 
82 429 t. (708 810 hl., dont 431 463 d'Algérie); les soufres et les pyrites, 
56441 t.; les bestiaux, 46 900 t. (1 007 289 têtes, dont 794 687 moutons, 
185 268 agneaux et chèvres). Sur les 56 777 t. de caoutchouc importées en 
France, Marseille en a reçu 32 715, dont 20 583 t. de la Malaisie Britannique. 

Les exportations sont alimentées par les industries marseillaises. Elles 
portent principalement sur les hydrocarbures (130 074 t.), les matériaux, 
118 408 t., dont 91 726 t. de chaux et ciments (63 663 t. vers l'Algérie et la 
Tunisie) ; les minerais, 104 025 t., consistant surtout en bauxites proven- 
çales (66 000 t. vers l'Allemagne, et 14 959 t. vers l'Angleterre) ; les sucres 
bruts et raffinés (95 999 t. : raffinés, 94 870 t., dont 69 814 t. vers le Maroc) ; 
les produits chimiques (76 600 t.) ; les huiles végétales fires, 51 256 t., dont 
43 783 t. d’huile de graines à destination surtout de l’Algérie (21 693 t.) : les 
parfums et savons (50 918 t. : savons, 48 212 t., dont 33 466 t. vers l’Afrique 
du Nord) ; les tourteaux et drèches, #7 401 t. (pour la Suède, 15 267t., pour le 
Danemark, 8 070 t.) ; les farines de froment, 44 192 t., sur les 132 919 t. d’ex- 
péditions totales de la France (10 904 t. vers l’A. O. F.). Depuis la guerre 
espagnole, l’expédition de farines vers les Canaries et le Maroc espagnol est 
tombée de 16 933 t. à 8 220 t. 

Les importations viennent surtout de l’Irak (743 433 t.), de l'Algérie 
(576 739 t.), de la Grande-Bretagne (470 029 t., en recul considérable sur 
1932 : 806 436 t.), de l’A. O. F. (337 377 t.), de l’Indochine (324 121 t.). 

On notera que les importations des colonies, protectorats et pays sous 
mandat s'élèvent à 1 817 921 t. (35,9 p. 100) ; les expéditions vers ces mêmes 
pays comptent pour 755 791 t., soit 59 p. 100. Marseille garde toujours son 
caractère de grand port colonial. L’Afrique du Nord fournit à Marseille 
839 134 t., soit 16,6 p. 100 de ses importations, et reçoit 591 346 t., soit 
46,9 p. 100 des exportations marseillaises. On peut dire que Marseille est 
l'usine de l’Afrique du Nord. Toutefois, les possibilités d'exportation de Mar- 
seille ont été réduites par le monopole de l’importation et exportation des 
blés, résultant de l’institution de l'Office National du Blé. La minoterie Nord- 
africaine fait concurrence à la minoterie marseillaise, en raison des différences 
d’application des lois sociales et fiscales dans la Métropole et en Afrique du 
Nord, ainsi que du bas prix de la main-d'œuvre indigène. On remarque une 
tendance du trafic algérien des fruits et primeurs à se détourner vers les ports 
de l’Océan et de la Manche. 

Le pavillon français assure 60,28 p. 100 du trafic entrées et 85,64 p. 100 du 
trafic sorties (marchandises) en 1936. Une flotte de 130 navires jaugeant 
691 324 tx est armée à Marseille et fait vivre 10 000 personnes. 

Pour améliorer les conditions du trafic avec l’Afrique du Nord, un pro- 
gramme de grands travaux d'aménagement du port de Marseille est en cours. 
Le bassin de la Joliette, le premier bassin marseillais, construit en 1844, a été 
transformé par la construction de quatre môles obliques pourvus chacun de 
quatre voies ferrées bord à quai ; ces môles seront affectés au trafic des passa- 
gers et des marchandises en provenance de l’Algérie, de la Tunisie et de la 
Corse ; neuf grands hangars, couvrant 110 000 m?, ont été prévus pour la 
manipulation rapide et le triage des colis de primeurs d’Algérie et de Tunisie 
(8 millions de colis par an). Dans le délai d’une heure et demie, on pourra faire 
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le triage de 40 000 colis de primeurs, représentant la cargaison d’un paquebot. 

En outre, la construction du bassin Mirabeau est en cours. Ses ouvrages 
couvriront 300 ha., dont 160 ha. de surface d’eau, 140 ha. de terre-pleins, 
6 000 m. de quais ; un grand môle d’accostage de 225 m. de large s’allongera 
entre le chenal d’accès et la darse intérieure sur 1 km. 500 ; son orientation, 
étant celle du mistral, fournira une bonne tenue des navires à quai. Ce sera 
le dernier des grands bassins que l’on puisse envisager de construire vers le 
Nord, la côte devenant ensuite abrupte et les profondeurs très grandes. L’ex- 
tension du port a donc été décidée vers le Sud, et on a amorcé la construc- 
tion du bassin du Pharo, de 145 ha., protégé du côté du large par une digue 
de 1 925 m., parallèle à la digue actuelle de la Joliette. Un avant-port, com- 
mun aux bassins du Pharo et de la Joliette, de 56 ha., est en voie de réali- 
sation, fermé vers le Sud par la digue transversale des Catalans. 

D’autres aménagements se poursuivent à Port-de-Bouc, dans la partie 
maritime du canal de Port-de-Bouc, aux Martigues (port de Caronte), par 
un approfondissement jusqu’à 10 m. au-dessous du zéro, et par l’aménage- 
ment, sur la rive Sud de l’étang de Berre, d’appontements, de quais et d’un 
bassin dragué à — 9 m. à la Mède. Les ports de Port-de-Bouc, de Caronte 
et de l’étang de Berre jouent en effet un rôle grandissant dans la vie commer- 
ciale du port de Marseille : ports d’entrepôt pour marchandises lourdes, 
encombrantes ou dangereuses, déchargeant le port de Marseille déjà trop 
encombré ; port de transit du Rhône aménagé ; port industriel spécialisé 
dans le raffinage des pétroles. En 1929, sur un trafic marseillais de 
8 560 000 t., Port-de-Bouc et Caronte en retenaient 1 200 000 ; en 1932, 
1437 767, sur 8 036 000 ; le trafic atteint 3 101 731 t. en 1936, soit 33 p. 100 
du trafic total marseillais ; en 1937, 3 443 644 t., soit 35,7 p. 100. Les entrées 
en 1937 (2570 341 t.) comprennent essentiellement des hydrocarbures 
(1 368 185 t.), 53,2 p. 100 ; des houilles (931 038$ t.), 36 p. 100, et aussi des 
oléagineux (101 120 t.) ; des soufres et pyrites (37 389 t.). Les éléments ma- 
jeurs des sorties (729 454 t.) consistent en hydrocarbures (509 211 t.) et 
minerais (bauxites). Les rives de l’étang se peuplent d’usines. La raffinerie 
de l’Avera, près des Martigues, a traité 380 000 t. de pétrole de l’Irak en 1936 
et est devenue une des plus grosses productrices de butane de France. La 
COMPAGNIE DES PRODUITS CHIMIQUES ET RAFFINERIES DE BERRE a traité 
974 977 t. d’huiles brutes en 1936. 

Sur les rives orientales de l’étang de Berre, à 20 km. au Nord de Marseille, 
a été créé un port aérien, le port de Marignane. Les installations couvrent 
250 ha., dont 100 formant un quadrilatère de 1 km. de côté, aménagé pour 
la réception des aéronefs. Un plan d’eau de 1 200 m. sur 1 200 m., contigu à 
l'aéroport terrestre, est réservé à l’amérissage et à l’envol des hydravions. 
On construit un hôtel pour les passagers et les navigateurs. Il sert aux lignes 
d’Arr-FraAnNce pour les relations avec le Maroc, Dakar, l'Amérique du Sud, 
Alger, Tunis et Saïgon ; il est utilisé par la DeuTscHe LuFrHANsA pour la 
liaison Berlin-Madrid-Lisbonne, par les ImPeRIAL ArrwAYs pour les relations 
Londres-Brindisi, par la Compagnie belge $. A. B.E. N. A. pour les relations 
par Oran avec le Congo Belge et par la Compagnie hollandaise K. L. M. pour 


1. L. FRANÇOIS Les ports annexes de Marseille en 1932 (Les Études rhodaniennes, 
IX, 1933 n°s 3-4, p. 256-261). 
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la liaison avec Batavia. Il a reçu, en 1936, 6 689 aéronefs, dont 3 303 fran- 
çais ; 2%390 passagers, dont 13 351 transportés par la Compagnie Arr- 
FRANCE ; 233 590 kg. de marchandises (bagages non compris) et 210 973 kg. 
de poste. Le port aérien de Marignane complète le rôle de Marseille, porte des 
relations européennes avec l'Afrique, l’Amérique du Sud et l’Extrême- 
Orient. 

PAuz MARRESs. 


EUROPE 


Les conséquences de l’« Anschluss ». — Il convient de se deman- 
der, après l’annexion de l’Autriche par l’Allemagne, quelles sont les réper- 
cussions géographiques de l’événement ? 

Les répercussions politiques. — Dans le domaine de la géographie poli- 
tique, l'Allemagne (est-il besoin de le rappeler ?) sort de cette entreprise 
considérablement agrandie : 554 582 km? de superficie et 74 860 000 hab.1, 
La densité kilométrique moyenne est toutefois moins forte que celle de l’Alle- 
magne d’avant l’Anschluss : 135 contre 142, car l'Autriche n’atteignait qu’une 
densité kilométrique de 81. La constitution de la « Grande Allemagne » n’en 
demeure pas moins un événement considérable : la nouvelle puissance, qui 
englobe les régions géographiques les plus diverses, touche à l’Italie, à la 
Yougoslavie et à la Hongrie ; l'Allemagne atteint désormais les parages de 
la Méditerranée et ceux de l’Orient. Elle encercle la Tchécoslovaquie, qui se 
sent menacée dans les fondements mêmes de son existence. Les événements 
qui viennent de se produire en Europe centrale présentent donc une portée 
internationale dont nous ne pouvons encore mesurer toutes les conséquences. 

Les répercussions économiques. — Les répercussions économiques? ont- 
elles été aussi heureuses pour l’Allemagne ? 

Pour les produits alimentaires, l'Autriche demeurait, malgré tous les efforts, 
dans une situation délicate : avec 10 p. 100 de la population allemande, elle 
ne produisait en moyenne que 8 p. 100 de la récolte allemande (1,75 million 
de t. contre 21,8) ; pour certains produits,comme la pomme de terre, elle n’en 
représentait que 6 p. 100 (près de 3 millions de t., contre 45 millions) ; elle 
importait de nombreuses céréales (665 000 t. en 1938), représentant 30 p. 100 
de l’importation allemande de céréales. L’élevage était plus prospère que 
l’agriculture : mais, si la production était suffisante, elle ne laissait qu’une 
marge infime susceptible d'exportation, et ne dépassait 2 p. 100 pour aucun 
type de bétail. L’Autriche ne deviendra ni un grenier à blé, ni un fournisseur 
important de viande et de hétail pour l'Allemagne ; son annexion compli- 
quera plutôt le problème de l’alimentation. 

La situation n’apparaît guère meilleure dans l’industrie : la production de 
fer brut de l’Autriche ne représente que 2 p. 100 de celle de l’Allemagne, celle 
de l’acier, 2,8 p. 100 ; ses usines de houille blanche ne représentent que 
6,6 p. 100 de la production de son puissant voisin. Les autres industries ne 


1. Voir, pour le détail, le numéro du 15 mai 1938, p. 333. 

2. Jusqu’à l’Anschluss paraissait, à Vienne, une excellente statistique qui fournissait 
des renseignements très nets sur la situation : Vierteljahrsberichte der Abteilung für Volks- 
wirtschaft und Statistik der Kammer für Arbeiter und Angestellte in Wien. On trouve aussi 
d’utiles renseignements dans Das Neue Tagebuch, publié à Paris. 
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peuvent profiter à l'Allemagne actuelle : industries d’art, articles de mode, etc, 

Dans le domaine des matières premières, les profits apparaissent plus réels : 
l'Autriche peut fournir à l'Allemagne des bois et du minerai de fer : laug- 
:mentation des terrains boisés sera de 30 p. 100, et le supplément de produc- 
tion de bois, de 23 p. 100 ; l'Allemagne peut donc largement améliorer sa pro- 
duction de 1 500 000 à 2 000 000 de m° de bois par an, ce qui représenterait 
près de la moitié de l'importation actuelle de bois et une économie de 70 
à 80 millions de marks-or ; pour le fer, les mines de Hirtenberg, qui ne sont 
équipées qu’en partie, pourront voir leur rendement amélioré de telle sorte 
que l’Allemagne évitera de payer à l’étranger une quarantaine de millions de 
marks. L'Allemagne trouvera enfin un avantage dans la production autri- 
chienne de magnésite de Styrie, si utile pour la construction des fourneaux 
Siemens-Martin, et qui représente 30 p. 100 de la production mondiale ; mais 
il semble que ce dernier avantage soit moins important qu’on ne l’avait cru, 
d’autres producteurs se présentent, depuis la Guerre, sur le marché, dont 
car la Russie, la Mandchourie et les États-Unis. 

La situation commerciale de l’Allemagne se verra-t-elle améliorée ? Les 
importations de l’Autriche dépassaient ses exportations : 139 millions de 
marks-or de déficit, en 1935, sans compter le commerce avec l’Allemagne, 
112 millions, en le déduisant ; ce déficit ne pourra que faire tort à la balance 
de l’Allemagne. 

Les bénéfices, invisibles parfois, mais pourtant si sûrs, du tourisme ne 
viendront pas apporter leur secours. L’Autriche, comme on a pu le lire dans 
des chroniques précédentes, avait su donner une grande importance à cette 
branche de son activité ; elle en avait tiré des revenus appréciables. Nous ne 
pensons pas que les touristes allemands puissent compenser les pertes subies ; 
la plupart de ces touristes dépensent moins pour leurs commodités de vie que 
les Français et que les Anglais ; ils ne sauraient représenter un afflux de capi- 
taux très appréciable. Dans la situation actuelle, il s’agit là d’une perte abso- 
lue pour l’Autriche. 

Restent les profits immédiats de l’expédition : l’utilisation de la main- 
d'œuvre, d’une part, la prise de possession des capitaux autrichiens, d’au- 
tre part. Ilse trouvait, en Autriche, 200 000 chômeurs complets et 100 000 chô- 
meurs partiels ; l'Allemagne, malgré les apparences d’une démographie pleine 
de vie, manque de main-d'œuvre, et les ouvriers étrangers représentent un 
effectif de 100 000 hommes ; on a appris récemment que de nombreux ouvriers 
italiens y avaient été envoyés ; l'annexion de l’Autriche résoudra une partie 
de ce problème et permettra d'éviter une dépense extérieure évaluée à plus de 
30 millions de marks ; il est vrai que l’augmentation du standard de vie des 
chômeurs pourrait nécessiter un achat de matières alimentaires égal à la 
somme précédente. Le profit le plus net se trouve, tout compte fait, dans 
la mainmise sur l'or de la Banque Nationale, sur les stocks industriels et sur 
les créances à l'étranger. Au 31 décembre 1937, la réserve d’or atteignait 
471,5 millions de schillings, au moins le tiers de ce que pourrait posséder la 
Reichsbank au maximum ; les stocks valaient sans doute un milliard de schil- 
lings, et les capitaux et créances, 500 ou 600 millions ; ilest vrai qu’ilexistait 
une dette extérieure de l’Autriche ; comme il ne s’agira guère de la payer 
pour le moment, les sommes saisies par l'Allemagne doivent représenter au 
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total 1 500 millions de schillings, qui équivalent à 500 millions de marks-or. 
Les espérances. — L’Allemagne compte sans doute sur l'avenir. Elle 
espère poursuivre une large politique danubienne et orientale : l'Autriche 
servira de base de départ pour atteindre ces marchés de l'Est, que les voies 
occidentales, déjà coupées, ne lui permettent pas de gagner. A cet égard, la 
réalisation du canal Rhin-Main-Danube 1 lui assurera la maîtrise incontestée 
d’une magnifique voie d’eau, capable de concurrencer les routes maritimes 
qui aboutissent à Anvers ou à Rotterdam, à Marseille ou à Gênes ; aussi les 
travaux sont-ils rapidement poussés : sur le Main, la canalisation du fleuve, 
que l’on poursuit depuis Aschaffenburg, atteindra cette année Würzburg, en 
direction de Bamberg ; sur le Danube, les travaux d'aménagement partis de 
Passau atteindront Regensburg au cours de ia même année ; le canal, qui 
réunira ces deux tronçons, serait terminé au plus tard en 1945. Les péniches 
de 1 200 t. qui le desserviront assureront un trafic évalué à 40 000 000 t. 
Dans ces conditions, l'Allemagne pourrait s’assurer la maîtrise incontestée de 
l'Europe centrale, et l’Autriche retrouver, en partie, les pertes subies. 


Les aspirations coloniales de l'Allemagne. — La campagne en 
faveur du retour des colonies à l'Allemagne devient de plus en plus active. 
Certains journaux européens se font l’écho de cette campagne et déclarent 
que seules des coñcessions accordées dans le domaine colonial peuvent faire de 
l'Allemagne une nation satisfaite, capable de ne pas troubler la paix du 
monde. Ces colonies, en effet, lui aj:porteraient certaines matières premières 
dont elle a besoin : le Togo, l’huile de palme et le cacao ; le Cameroun, l’or ; 
l'Afrique orientale, le mica et les diamants. D’autre part, les Allemands sem- 
blent agir comme si certaines colonies leur avaient été rendues. Une revue 
coloniale a révélé que, récemment, des inspecteurs avaient été envoyés par le 
Reich dans leurs anciennes possessions : un professeur de l’Université de 
Leipzig aurait été chargé d’un voyage dans le Cameroun ; un professeur de 
l’Université de Berlin aurait engagé une tournée par l’Afrique du Sud. On 
publie, enfin, en Allemagne, des brochures et des manuels très documentés 


sur les anciennes colonies allemandes. 
ANTOINE AÂALBITRECCIA. 
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Études urbaines aux États-Unis. — Une question de méthode se 
pose, au sujet de l’étude des villes américaines, plus peut-être qu’au sujet 
des villes européennes : comment définir et limiter l’agglomération urbaine ? 
On admet aisément que les différentes communes ou cités d’une « conur- 
bation » doivent être réunies et que le chiffre utilisé dans les comparaison$ 
doit être celui de l’ensemble de l’agglomération. Mais, dans l’intérieur même 
de la commune, que doit-on considérer comme urbain ? Est-il légitime d’in- 
clure les habitants qui vivent de l’agriculture ? On sait que le recensement 
français divise la population de chaque commune en population agglomérée 

1. On peut citer deux articles récents publiés en France sur la question : La politique 


allemande des voies navigables et l'importance du canal Rhin-Main-Danube (Navigation 
du Rhin, avril 1938, p 121) ; Ludovic NAUDEAU, Un moyen de dominer l’Europe de la mer 


du Nord (Illustration, 23 avril 1938), 
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et population éparse. Le Census américain fonde au contraire sa division 
sur la densité de la population dans les diverses subdivisions administratives, 
et range dans l’agglomération urbaine toute circonscription dont la densité 
dépasse 150 hab. au mille carré. Mark JEFFERsOoN trouve ce chiffre trop 
faible 1 et ne veut considérer comme urbain qu’un espace entièrement habité, 
sans champs et sans prairies. Reprenant l’étude statistique des villes amé- 
ricaines, il réduit de 96 à 87 le nombre de celles qui dépassent 100 000 hab. : 
il en supprime 6 comme formant une agglomération avec une des 87 autres 
(cependant il maintient Paterson et Newark comme centres indépendants), 
et 3 comme n’ayant vraiment pas 100 000 hab. Il ramène à 7 781 000 l'effectif 
de la population new-yorkaise. A titre de comparaison, il attribue à Londres 
9 150 000 âmes, chiffre bien supérieur à l’évaluation couramment donnée 
pour le Greater London (8 202 818). 

Dans ce cas, New York ne doit pas être considérée comme la plus vaste 
aggiomération du monde. Sur cette ville, une étude municipale récente 
révèle bien des aspects inattendus2. Sur les 310 milles carrés qui composent 
la New York City (c’est-à-dire Manhattan, Brooklyn, Queens, Bronx et 
Richmond), on compte plus de 20 p. 100 de superficie non bâtie et non uti- 
lisée (et, en outre, 10 p. 100 de parcs). Il s’agit surtout de marais salés le 
long des bras de mer, surtout à l’Est de Queens et au Sud de Staten Island ; 
refuges de clochards et de hobo qui vivent dans des cabanes de fortune, comme 
celle qu’a fait connaître Charlie CHaPziN au public européen dans son film 
Les temps modernes. Ne nous figurons d’ailleurs pas les maisons de New York 
comme toujours confortables et modernes : sur deux millions d'appartements, 
322 000 n’ont pas l’eau chaude, 309 000 ne possèdent ni tub, ni douche, 
250 000 n’ont pas de toilette particulière. Cependant l’ensemble de la ville 
est très neuf : on considère comme anciens les quartiers de Manhattan et de 
Brooklyn, où les maisons datent de plus de 35 ans. 

Pendant la décade 1920-1930, la croissance des villes américaines a mar- 
qué un temps d’arrêt. Seules 6 villes ont vu leur population doubler (Miami: 
Chattanooga, Houston, Oklahoma City, Los Angeles, San Diego). La ville- 
champignon devient un phénomène de plus en plus rare. Cependant la dé- 
couverte du pétrole en fait naître encore parfois. Ainsi le petit village de 
Kilgore, au Sud-Ouest de Longview (Texas, 9405’ long. O, 320 25’ de lat. 
N), est en quelques semaines devenu une ville importante®. La sonde y a 
rencontré le pétrole le soir du 28 décembre 1930. Dès le lendemain, un 
rush s’abat sur la région : prospecteurs, ouvriers, ingénieurs, géomètres, ju- 
ristes, sténographes en quête d’emploi accourent de toute part. Des bara- 
ques en planches s’élèvent sur le bord des routes. On loge sous des arbres, 
dans des autos. Le chemin de fer multiplie ses voies de garage, on pose 
une pipe-line ; des hôtels, des cinémas, des salons de coiffure s’installent. 
Au printemps de 1931, toute une ville était déjà debout, avec ses « orga- 
nisations urbaines caractéristiques » : « hôtel de ville, canalisations d’eau, 


1. Mark JEFFERSON, Great Cities of 1930 in the United States with a comparaison of 
New York and London (Geographical Review, 1933, p. 90-100). 


2. John K. \VRIGuT, The diversity of New York City, Comments on the real property 
inventory of 1934 (Geographical Review, 1936, p. 620-639). 


3. W. T. CHAMBERS, Kilgore, Texas, an oil boom town (Economic Geography, janvier’ 
1933, p. 72-84). 


AMÉRIQUE 437 


égoûts, police, pompiers, dépôts de pavés, chambre de commerce, journal 
quotidien, poste de l’American Legion, associations charitables, terrains 
de sport ». L'Église, profanée par des immigrants sans logis, fut finale- 
ment transformée en prison. A la rentrée d’octobre 1931, il fallut ouvrir une 
école, avec 60 instituteurs blancs et 10 instituteurs noirs. La surproduction 
pétrolière, provoquée par les innombrables puits nouveaux du Texas (1 500 fo- 
rés entre décembre 1931 et mai 1932), ralentit, dès 1932, la croissance. Faute 
d'utilisation, le gaz est brûlé dès qu’il est séparé du pétrole. Le bas prix des 
transports par pipe-line évitera la construction d’usines de raffinage à Kil- 
gore. L’apogée de la ville est déjà dépassée. 

De tous les cas d’accroissement urbain, le plus impressionnant est celui de 
Los Angeles. À cette ville, grande cinq fois comme Berlin, Anton WAGNER 
a consacré un livre densel, un peu touffu, non exempt de redites et de lon- 
gueurs, mais où toute l’évolution géographique de la ville se trouve retracée; 
depuis ses origines, avec un sens constant de l’explication, et, parfois, des 
descriptions heureuses ou des portraits pittoresques, tels celui du chercheur 
de pétrole ou du courtier en lotissements. Curieuse destinée, celle de Los 
Angeles, dont seul le nom rappelle l’origine religieuse, la modeste mission 
franciscaine de 1771. En 1781, l’établissement religieux se double d’un 
pueblo espagnol, où viennent s’installer 9 familles de colons. Lorsqu’en 
1801, pour la première fois, un navire des États-Unis vient mouiller à San 
Pedro, qui eut pu prévoir l’essor d’une ville gigantesque, dans cette plaine au 
climat steppique, ravagée par les tremblements de terre, séparée de l’arrière- 
pays par un désert ? 300 habitants y vivaient alors, dont aucun ne savait 
lire, et ils ne communiquaient avec le reste du monde que par un service 
postal mensuel pour Mexico. Les premiers stades de la croissance sont lents. 
Le titre de ciudad est donné en 1835 à la petite ville, qui vit alors de la viti- 
culture, introduite dix ans auparavant par un Français, VIGNES. Après l’an- 
nexion aux États-Unis s’ouvrent des gares, une ligne de tramways, une 
bibliothèque, un service cadastral. Mais, en 1870, on ne compte encore que 
5 700 habitants. 

Brusquement, c’est le premier boom qui,en vingt ans, fait passer la ville 
à 50 000 hab. (1870-1890) et, dans les dix années suivantes, à 100 000 (1890- 
1900). Cet essor suit de près l’ouverture des chemins de fer South Pacific 
(1882) et Topeka and Santa Fe (1885), dont la concurrence abaisse à des prix 
dérisoires le transport des voyageurs entre les Grandes Plaines et le Pacifique 
(de 150 à 5 dollars). Il est dû à un mouvement de mode et de spéculation et 
à une publicité bien organisée qui attire les malades d’abord, les touristes 
ensuite, vers le ciel lumineux de la Californie et crée, en quelque sorte, une 
Côte d'Azur américaine. 

Le tremblement de terre de San Francisco (1906) arrête quelque temps 
la fièvre d’achat et de construction. Mais elle reprend après la Guerre, et Los 
Angeles garde avant tout cette allure de ville de plaisance, où quartiers et 
villas se parent de noms enchanteurs pour retenir le touriste, Nice, Naples, 


1. Anton WAGNER, Los Angeles, Werden, Leben und Gestalt der Zweimillionenstadl in 
Süd Kalifornia, Leipzig, Bibliographisches Institut A. G., 1935, 1 volume in-8° de 
x1 + 295 p. (dont 45 de bibliographie et statistiques), 19 cartes dans le texte, 5 cartes et 
16 planches de phot. hors texte. 
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Venise, Florence, Élysées. Cependant l’immigration « des retraités et des 
parvenus » cesse lorsque commence la vogue des plages de Floride. 

En même temps, Los Angeles devient une grande ville industrielle. Les 
métteurs en scène recherchent, pour tourner leurs films, les climats peu 
pluvieux et peu nuageux. Le premier atelier cinématographique, créé en 
1909, fut le noyau de l’extraordinaire quartier de Hollywood, où s’étendent 
d'immenses rues truquées, des maisons dont la façade ne masque aucun 
intérieur, des cathédrales européennes en plâtre. Une autre grande industrie 
est celle du pétrole. Les derricks s’élèvent dans toute la ville. Les puits des- 
sinent deux longs alignements, parallèles au rivage, le plus proche de la mer 
mis en valeur entre 1908 et 1928, l’autre dès 1890-1910. 

Le plan de la ville s’adapte au relief. Négligeant les reliefs longitudinaux 
du Nord et les collines littorales, les habitations couvrent surtout les vallées 
et les terrasses de petits torrents dirigés du Nord au Sud. Les maisons s’éten- 
dent sur 55 km. du Nord au Sud, de Pasadena au port de San Pedro (annexé 
au territoire urbain), et sur 44 km. de l’Ouest à l'Est. Peu de villes couvrent 
une aussi grande superficie ét ont une aussi faible densité kilométrique 
d'habitants : 1 080, contre 5 770 à San Francisco, 8 550 à New York. 

Tous les quartiers sont bâtis suivant le plan géométrique habituel en 
Amérique ; les rues se coupent à angle droit et dessinent des rectangles de 
180 m. sur 96. Les lignes de tramways et de métro ont longtemps précédé et 
dirigé le peuplement. Mais, depuis l’essor de l’automobile (1 pour 3 hab.), les 
quartiers mal desservis par les transports en commun se développent à leur 
tour. Comme dans toute ville américaine, un quartier d’affaires se trouve au 
centre ; un quartier industriel, long de 35 km., relie le centre au port. 

La population comprend de nombreux étrangers: 170 000 Mexicains, sur- 
tout Indiens, récemment immigrés, représentent un élément colonial, encore 
peu évolué. L'Europe a fourni 34 000 Allemands, 50 000 à 60 000 Juifs de 
l'Europe orientale, 24 000 Russes, 6 000 Arméniens, quelques Français et 
quelques Italiens. On trouve des Américains originaires de tous les États, 
et chacun a gardé les mœurs et les modes d’architecture de sa province. 

A l’autre extrémité de la côte du Pacifique, la croissance de Seattle sem- 
blait s’annoncer aussi rapide. Mais après être passée de 5 500 à 42 000 hab. 
en six ans (1884-1890), puis de 80 000 à 237 000 en dix ans (1900-1910), sa 
population n’augmente que de 15 p. 100 de 1910 à 1930 (315 000-365 000). 
Seattle n’en reste pas moins la plus jeune des villes de cette importance1. 
Les premiers habitants s’y groupèrent en 1851 et donnèrent au village naissant 
le nom ambitieux de New York, remplacé cinq ans plus tard par le nom du 
chef indien SeaTTLE, défenseur des blancs contre les autres Peaux Rouges. 
Les grandes phases du développement urbain coïncident avec les grandes 
dates de l’histoire économique de l'Amérique, rush de l’or en 1896, ouver- 
ture de Panama en 1914. Mais les sources de sa prospérité restent essentiel- 
lement locales : pêche (environ 1/5 du poisson recueilli de l'Alaska à la Cali- 
fornie, surtout saumon et flétan), industries du bois (papeteries, scieries), 
minoteries, usines de traitement des métaux. Comme port, elle profite de sa 


1. Homer L. SEEGER, Die Pazifische Küstenstadt, Seattle, dans Amerikanische Land- 
schaf, herauszegeben von Erich von DRYGALSKY, Berlin, 1935, p. 461-532. 
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situation géographique qui en fait la tête de ligne des trajets transpacifiques 
les plus courts (6 808 km. pour Yokohama, contre 7 257 de San Francisco ; 
9 330 pour Hong Kong, contre 10 089). Le plan de la ville ressemble à celui 
des autres villes américaines par la disposition géométrique des rues. Il en 
diffère cependant sur certains points par suite des conditions topographiques. 
Resserrée sur un isthme qui ne dépasse pas 3 km. de largeur entre le Puget 
Sound et le lac Washington, elle s’étend sur 20 km. du Nord au Sud. Elle 
ne présente donc pas la distribution concentrique des quartiers, classique 
en Amérique1, Les quartiers industriels s’allongent au bord du Sound, du 
fleuve Duwamisch au Sud, d’un canal au Nord. Ils coupent aussi les zones 
d'habitation en trois quartiers bien séparés. Comme dans toutes les villes 
jeunes, la population exotique est très nombreuse : pour 400 personnes nées 
en Amérique, on en compte 72 nées en Europe, dont 12 en Suède et 11 en 
Norvège, 8 en Asie, et 17 au Canada. 
ANDRÉ MEYNIER. 


«Amérique latine » ou « Amérique ibérique ».—C’est le titre même 
de cette chronique qui a été mis en discussion depuis quelques années, la paru- 
tion simultanée de deux ouvrages, l’un français, l’autre anglais, permettant 
de saisir toute l’acuité de la question. Amérique latine, écr: sait Mr StEc- 
FRIED ; Amérique ibérique est le titre préféré par Mr Jacques pe LAUWE, 
cependant que le RoyAL INSTITUTE OF INTERNATIONAL Arrairs reste fidèle 
à la traditionnelle South America®. On voit très vite ce que Mr de Lauwe 
entend par cette formule neuve et séduisante : du littoral désertique du Chili 
à la baie de Rio, de la Terre de Feu à la frontière du Mexique et des États- 
Unis, touristes, hommes d’affaires et savants européens trouvent un climat 
identique, qui ne les déconcerte guère s’ils connaissent un tant soit peu la 
Péninsule Ibérique, Espagne ou Portugal. C’est la même gentillesse et la 
même nonchalance, le même attachement à la tradition catholique ; la famille 
y tient le même rôle, et la condition de la femme n’y est pas différente. Certes 
les Sud-Américains ont beaucoup reçu des Nord-Américains ; au moins dans 
les grandes villes et dans les classes riches, la domination familiale, la vie 
recluse des femmes sont d’un autre temps, mais le fond même de l’âme n’a 
pas changé, et il ne semble pas que le changement soit pour demain. Psycho- 
logiquement, socialement, l'Américain du Centre et du Sud s’oppose à l’An- 
glo-Saxon de l'Amérique du Nord, et l’on a bien le droit de parler d’une Amé- 
rique ibérique. 

En dépit de notations pénétrantes, les pages de M' de Lauwe n’appor- 
tent là rien de très original : l'Espagnol, homme de passion, de Mr $. DE 
MapariAGA, était aussi brésilien, argentin ou péruvien. Toutefois, l’auteur 
de l'Amérique Ibérique a fait œuvre utile en offrant à la connaissance du 
grand public français ignorant, sinon dédaigneux, des problèmes Sud-amé- 
ricains, un livre au titre attrayant. Ce grand public, peut-être déjà éveillé 
par Mr Siegfried, n’aura pas lu sans surprise et intérêt que, dans ce continent 


1. Voir Annales de Géographie, xLI1, 14933, p. 557. 

2. Jacques DE LAUWE, L'Amérique ibérique, Paris, Gallimard, 1937, 224" p.— The 
Republics of South America, a political, economic and cultural survey. A report by a study 
group of Members of the Royal Institute of International Affairs, Londres, 1938, 
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américo-ibérique, s'opposent deux mondes différents : celui des Latins, à pro- 
prement parler, et celui des Indiens, celui des Blancs et celui des gens de cou- 
leur. L’agitation sourde des populations andines, les revendications raciales 
qui se cachent derrière une agitation sociale et un éveil intellectuel ont retenu 
l'attention de Mr de Lauwe, au point de lui faire consacrer la plus longue 
partie de son livre, la plus attachante aussi, aux choses et aux êtres du ver- 
sant pacifique. On peut se demander si restreindre la place de l’Argentine et 
du Brésil au profit du Pérou et de la Bolivie ne va pas sans inconvénient. 
Que penserions-nous d’un voyageur Sud-américain qui, rentrant d’un voyage 
en Europe et publiant lui aussi ses notations, négligerait l'Europe occidentale 
et se limiterait (ou presque) à l’Europe balkanique ? Cela prouverait, sans 
aucun doute, qu’il connaît peu la première. On a bien une impression de ce 
genre avec Mr de Lauwe, surtout en parcourant les lignes consacrées au Bré- 
sil : présenter l’État de Säo Paulo comme possédant un important prolé- 
tariat agricole noir, y signaler les immigrants polonais et allemands et oublier 
les Italiens, écrire que la masse de ces immigrants « dirige des exploita- 
tions », voilà qui prouve une ignorance totale du pays et une coupable 
négligence quant à la littérature antérieure 1... 

Comment ne pas préférer la somme de renseignements modestement 
apportée par le Royal Institute ? Le lecteur y trouve, outre les mêmes re- 
marques psychologiques que chez Mr de Lauwe, une mine précieuse de faits, 
dates et chiffres sur le peuplement, l’histoire, la vie économique, le degré 
de culture, les relations avec les États étrangers des dix républiques de 
l'Amérique du Sud. Certes,le Mexique disparaît, avec tout ce que l’on souhai- 
terait en connaître, mais on tient un instrument de travail pour l'Amérique 
du Sud. On retiendra particulièrement le chapitre XIII, Znternational Rela- 
tions, qui décrit avec assez de minutie l’évolution des rapports des États- 
Unis avec les républiques Sud-américaines : comment la doctrine de Monroé 
devint suspecte aux Sud-Américains dès 1846 (cession forcée du Texas, New 
Mexico et Californie aux États-Unis par le Mexique) et plus encore en 1903, 
avec les conflits de Panama-Colombie ; le message au Congrès de RoOSEVELT, 
en 1904, fit de la doctrine de Monroé la justification de la politique d’interven- 
tion constante des États-Unis dans les questions Sud-américaines et ouvrit 
une ère d’hostilités. Mais, depuis dix ans, la politique de «bon voisinage » 
de l’actuel Président RoosEvELT a ouvert une nouvelle ère dans les rela- 
tions Nord-Sud ; et sa déclaration à la conférence de Buenos Aires, en 1936, 
a totalement rassuré tous les États américains (The U. S. has at last joined the 
Panamerican family). Dans les toutes dernières semaines, la visite à Buenos 
Aires des «forteresses volantes » dans un raid record suivant de près celui 
des aviateurs italiens, la nomination comme ministre des Affaires Étrangères 
du Brésil d’un homme connu pour ses liens avec Roosevelt, les mesures 
argentines et brésiliennes destinées à enrayer la propagande nazie sont 
autant de preuves du succès de la politique de «bon voisinage » et du 
panaméricanisme nouveau style. 

Le Royal Institute fait également le point en ce qui concerne les mouve- 


1. P.176. De même, p. 208, il aurait été bon de ne pas citer les fantaisies de Mr Upton 
CLosE, qui parle tranquillement d’une ville japonaise de 200 000 âmes en Amazonie — 
ville sortie de l’imagination de l’auteur. 
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ments sociaux et ce que l’on a qualifié d’agitation communiste. Il rappelle 
que les guerres d’indépendance du xixe siècle n’ont rien changé à la structure 
économique et sociale des États Sud-américains et que, si par la suite l’es- 
clavage a été légalement aboli, ses conditions naturelles demeurent (chap. 1X). 
Il y a eu effectivement, dans les vingt dernières années, une agitation qui 
a abouti à l’instauration d’une législation sociale fort avancée, qui est du 
reste fréquemment demeurée sur le papier ; mais ce mouvement est à relier 
à l’opposition aux compagnies étrangères qui accaparent industries, trans- 
ports, banques, assurances, etc., ce qui revient à dire à une poussée nationa- 
liste. Et, tandis que rien, ou peu de chose, était fait pour le prolétariat rural 
que l’émigrant était volontiers considéré comme un agitateur, la législation 
sociale industrielle était utilisée comme une arme contre le capital étranger. 

Il y a donc là une contribution précieuse à la connaissance des problèmes 
de l'Amérique du Sud, d’autant plus que, dans les circonstances politiques 
présentes, au moment où le problème des matières premières, celui des mino- 
rités sont au premier plan de nos préoccupations, le monde ibérique est un 
point d’interrogationt1. 


Problèmès d'immigration au Brésil?. — Les dernières publications 
du regretté Fernand MaureTTE furent les relations du voyage qu’il fit en Amé- 
rique du Sud en 1936 : un article dans la revue du Bureau International du 
Travail, sur l’immigration et la colonisation au Brésil, en Argentine et au 
Paraguay, une publication dans les Études et Documents du même B. I. T., 
mais celle-ci entièrement consacrée au Brésil. Cette œuvre dernière est sen- 
siblement plus voisine de la géographie humaine que les autres relations 
de voyage rapportées par F. Maurette au B. I. T. On reste surpris devant 
la compréhension parfaite des problèmes brésiliens et la délicatesse adroite 
avec laquelle il les a présentés aux lecteurs internationaux : déplacement 
rapide des zones actives, évolution du régime agraire et diversification de 
l’agriculture dans un cadre naturel original, en quelques semaines de séjour 
à Rio et à Säo Paulo, F. Maurette avait tout saisi dans le détail, y ajoutant 
le sens de la complexité des problèmes d’immigration et de peuplement, qui 
sont de moins en moins du ressort unique de l’État importateur de tra- 
vailleurs. La matière est trop-riche pour qu’on lui consacre quelques lignes 
d’une chronique, mais la contribution apportée par F. Maurette à l’étude des 
problèmes Sud-américains et la sympathie admiratrice qu’il avait éveillée au 
cours de son voyage faisaient un devoir de rappeler cette ultime phase de 


l’œuvre de notre collègue*. 


La production etle commerce des viandes dans les pays de 
la Plata‘. — Un professeur de la Faculté de Droit de Montevideo vient 


1. Voir aussi dans Le Mois, n° 85, 1938, p. 73-83, un article : L’Amérique latine au car- 
refour. 

Le Fernand MAURETTE, L’immigration et la colonisation au Brésil, en Argentine et en 
Uruguay (Revue internationale du travail, XX XV, n°® 2 et 3, février et mars 1937: p. 230- 
262, Brésil; p. 374-406, Argentine et Uruguay) ; — Quelques aspects sociaux du développe- 
ment présent et futur de l’économie brésilienne, (Bureau Internalional du Travail, Études et 
Documents, série B (conditions économiques), n° 25, Genève, 1937, 100 p., 2 fr. suisses), 

3. On sait que le tome XII (Afrique équatoriale, orientale et australe) de la Géographie 
Universelle, dû à F. MAURETTE, est actuellement sous presse. 
4. Agustin RUANO FOURNIER, Estudio economico de la produccion de las earnes de 
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de consacrer à ce sujet un livre qui doit retenir l’attention des géographes : 
non seulement ils y trouveront des chiffres récents sur l’effectif des cheptels 
bovin et ovin de l'Argentine et de l’Uruguay, mais, ce qui est trop rare dans 
la littérature économico-géographique Sud-américaine, un exposé clair et 
ordonné. 

C’est aux légendaires siete vaccas y um toro débarqués sur les rives de la 
Plata que l’on fait remonter l’origine du vaste troupeau argentino-uruguayen. 
Mais ce n’est qu’au xvine siècle qu’apparaissent les propriétés privées, les 
premières estancias, immenses latifundia qui couvrent des dizaines de mil- 
liers d’hectares et où paissent des troupeaux innombrables. A la fin du siècle, 
chaque estancia était déjà un petit établissement industriel, avec son abat- 
toir, ses ateliers de séchage des cuirs, des viandes, etc. Mais les massacres 
du bétail (on cite un de ces massacres où furent exécutées quelque 17 000 va- 
ches) n’avaient d’autre but que l’utilisation des cuirs des animaux. A peine 
faisait-on la préparation du æarque, viande séchée et salée, à l’odeur pénible, 
qui était consommée dans les villes, à Buenos Aires surtout. 

Après de timides essais d’exportation vers la Havane, le commerce du 
xarque devint important dans le cours du x1x° siècle ; ce fut le début de la 
véritable industrie de la viande, tant en Argentine qu’en Uruguay. Mais, 
ici comme là, une révolution totale se produisit lorsqu’en 1876 le navire de 
Charles TELLIER, le Frigorifique, eut révélé des possibilités illimitées. Déjà, en 
1866, une société rurale argentine s’était préoccupée d’améliorer les races 
de bétail et de développer le commerce de la viande ; mais l’utilisation du 
frigorifique marque vraiment une étape nouvelle, et on oublie trop que c’est 
à un Français qu’en revient l’honneur. 

L’établissement des livres de pedigree, des recensements réguliers et soi- 
gneux permettent de suivre dès lors l’évolution des troupeaux. 


Uruguay Argentine 

ANNÉES BOVINS OVINS ANNÉES BOVINS OVINS PORCINS 
1860... 5 218 760 2 594 833 1888... 21 963 930 66 701 097 40 203 
1870... 10 000 000 10 000 000 1895,..-.21:701:5262474:379,:569 652 766 
187430 7 200 000 20 000 000 1908... 29,116:6252 67211145? 2 900 585 
1900... 6 827 428 18 608 717 1914... 25 866 763 36 225 452 2 900 584 
1908... 8 192 602 26 286 296 1922... 37 064 850 36 209 081 1 436 638 
1916, 7 802 442 11 472 852 41930... 32 941 855 44/7419 991 3 768 783 
1994: 8 431 613 14 443 341 

1950: 70127919 20%0504119E 


M' Ruao Fournier ne s’est pas contenté de produire des chiffres mas- 
sifs ; il étudie également les profondes modifications à l’intérieur du chep- 
tel par l’élimination progressive des races locales criollos et leur rempla- 
cement par des croisés dûment choisis : pour satisfaire sa clientèle essen- 
tiellement britannique, l'Argentine s’est constitué un troupeau où pré- 
domine la Durham, tandis que l’Uruguay, qui exporte davantage vers le 
continent européen, s’est spécialisé dans les Hereford moins grasses. De 
même, le troupeau de moutons argentin est formé de métis de mérinos 
pour moitié, l’autre moitié revenant aux Lincoln. L’auteur signale enfin 
que les nécessités de la fabrication du chilled-beef, de plus en plus demandé 


Rio de la Plata, Montevideo, Peña y C'#, 1936, 311 p. plus appendice de tableaux et 
documents statistiques. 
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par l’Europe, entraînent les éleveurs à se soucier, plus qu’au début du siècle, 
de la production de bonne viande de veau. 

La technique de la préparation de la viande s’est, en effet, transformée 
depuis le voyage de Tellier. On suit avec intérêt Mr Ruano Fournier dans sa 
description de la lutte du frigorifique contre le saladeiro. Le premier fri- 
gorifique argentin date de 1882, chaque année suivante en ayant vu naître 
de nouveaux, jusqu’en 1886. C’étaient des usines purement argentines et 
parfois anglaises, tandis qu’en 1907, les intérêts américains prenaient pied 
sur les bords de la Plata, avec la Swrrr, puis en 1909 avec Armour. C’est 
que les progrès de la consommation à l’intérieur des États-Unis, accompa- 
gnant le développement des moyens de transports, restreignaient le marché 
intérieur, et les principales firmes cherchaient à se survivre en émigrant 
partiellement en Amérique du Sud, ce qu’elles réussirent facilement. A Mon- 
tevidee, les usines frigorifiques furent montées plus tardivement : 1904, 
1911, 1917, 1924. Cependant, dans les deux pays d'élevage Sud-américains, 
l’évolution a été identique, les mêmes phases se reproduisant avec quelques 
années de décalage en Uruguay et en Argentine. La première exportation de 
viande frigorifique argentine date de 1884 (28 animaux), et en 1914 le xarque 
était pratiquement éliminé ; c’est la période de combat également contre 
les exportations de viande congelée Nord-américaine, le mo on ne tenant 
qu’une faible place. La période 1914-1922 fut celle du triomphe et de la 
chute : triomphe, car la demande des Alliés pour alimenter les armées, 
constituer des réserves, fut considérable ; chute, parce que l’armistice mar- 
qua un arrêt brutal des exportations. Il fallut attendre que l’Europe eût 
absorbé ses stocks, les navires frigorifiques restant aux ports européens 
avec leurs chargements pris dans les premiers mois de l’année 1918. Le fond 
fut atteint en 1922, à Buenos Aires et à Montevideo, les cours tombant bien 
en dessous de ce qu’ils étaient en 1914. Mais les derniers mois de la même 
année marquèrent une reprise. C’est une troisième phase : le commerce et 
l’industrie de la viande sont définitivement installés, passant par des hauts 
et des bas, souffrant de la dépression économique mondiale, supportant 
aussi — et ceci est particulièrement vrai pour l’Argentine — les contre-coups 
de la politique impériale britannique depuis la Conférence d’Ottawa. 

Si l’évolution est la même sur les deux rives de la Plata, l’organisation 
des marchés est différente, et les conditions géographiques tiennent une 
large place pour expliquer ces contrastes. D’une part, un petit pays où l’éle- 
vage est en somme une monoculture ; Mr Ruano [Fournier dit très forte- 
ment que l'élevage era lo unico que el Uruguay tenià para vender y lo unico que 
nos venian a comprar (p. 72). D’autre part, une immense république aux res- 
sources variées (la valeur de l’élevage n’atteint pas celle de l’agriculture, 
de plus en plus diversifiée et à laquelle il faut ajouter l’exploitation du sous- 
sol). Rien de surprenant, dans ces conditions, à ce que le marché du bétail 
soit fortement concentré aux portes mêmes de Montevideo, à La Tablada, 
qui est La Villette du pays. Là se trouvent aussi les deux tiers des frigori- 
fiques uruguayens ; routes et chemins de fer y convergent. À travers le petit 
territoire de l’État, les déplacements des troupeaux sont aisés ; le seul port 
équipé pour la manutention des viandes est celui de la capitale. Aussi les 
estancieiros uruguayens conduisent-ils leurs troupeaux à La Tablada où 
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les agents de pool des frigorifiques font la moitié des affaires. C’est dire qu'ils 
commandent le marché et que les éleveurs, placés entre les exigences des 
agents et la perspective de ramener leurs bêtes fatiguées à l’estancia, doivent 
bon gré mal gré se soumettre. De l’autre côté de la Plata, la situation est dif- 
férente, non seulement parce que l’extension du territoire crée un élément 
particulier, mais aussi parce que la population urbaine est beaucoup plus 
nombreuse qu’en Uruguay et qu’elle est grande consommatrice de viande, de 
viande traitée et vendue par les frigorifiques, qui ne travaillent donc pas 
exclusivement pour le marché extérieur, comme c’est le cas en Uruguay. 
De 1930 à 1934 on constate que 35,26 p. 100 des opérations de vente sur le 
bétail se sont faites à Liniers, le grand centre proche de la capitale, dont les 
cours commandent ceux de La Tablada et font prime sur le marché inter- 
national ; 35,27 p. 100 se sont effectuées dans les élevages mêmes, 25,24 dans 
les foires rurales et 3,58 p. 100 à Rosario. L’existence de frigorifiques hors 
de Buenos Aires, les marchés de Rosario de Tucuman, Cordoba décentra- 
lisent le commerce du bétail ; les foires voient traiter les ventes pour l’em- 
bouche. Quant à la vente dans les estancias, qui fut toujours importante, elle 
a progressé sous l'influence indirecte de la Conférence d'Ottawa et de l’ac- 
cord anglo-argentin dit «traité Roca-Runciman » : ces deux accords écono- 
miques ont eu pour effet de contingenter les importations de viande argen 
tine en Angleterre, et chaque année les frigorifiques de Buenos Aires reçoi- 
vent notification officielle des parts qui leur sont accordées et de leur répar- 
tition entre les douze mois. Comme il s’agit principalement de chilledbeef, 
dont la préparation est relativement rapide par rapport à celle du frozen 
meat, fles frigorifiques évitent de stocker, cherchent à choisir dans les 
meilleures conditions le bétail le plus approprié ; tout cela se réalise mieux 
en allant au domicile même de l’éleveur qu’en attendant qu’il amène au mar- 
ché de Liniers des animaux peut-être impropres à ce qu’on veut en faire. De 
là une reprise des transactions réalisées dans les estancias. 

Il n’est pas possible de résumer ici tout ce qu’apporte le livre de Mr Ruano 
Fournier, mais on espère que ce rapide résumé montrera toute l’importance 
de son œuvre. Après l’avoir lue, les géographes formuleront le vœu que 
M' Ruano Fournier complète une nouvelle édition par quelques cartes et 
ajoute un développement sur les conditions naturelles de l’élevage dans les 
pays de la Plata. 

PIERRE MONBEIG. 
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STATISTIQUES RÉCENTES 


l. — MISE A JOUR 


1. La population française en 1937. — La population de la France, qui comptait 
41 907 056 hab. au recensement du 8 mars 1936, est évaluée à 41 950 000 hab. à la date 
du 30 juin 1937. Le mouvement démographique a donné en 1937 les chiffres suivants 
(les chiffres entre parenthèses sont ceux de 1936) : 


Mariages sensor 274 122 (279 743) Nuptialité.. 6.55 p. 1000 ( 6,7) 
Naissances .. 616 863 (630 059) INATALICERSS NN 14,7 — (15,0) 
Décès DOPL Oo essor 623 693 (642 139) MOrEALITS. M. use se 15,0 — (15,3) 
Excédent des décès ...., 11 740 ( 12 03) Excédent des décès …. 0,3 — (2078) 


Nuptialité. — Les 5 départements qui ont eu la plus forte nuptialité sont : Seine, 
8,35 ; Moselle, 7,80 ; Seine-Inférieure, 7,65 ; Bas-Rhin, 7,40 : Pas-de-Calais, 7,35. Celui qui 
a eu la plus faible nuptialité est la Corse, 3,50. Ces chiffres se rapportent au nombre des 
mariages, et non à celui des nouveaux époux, qui donne évidemment des taux doubles. 

Natalité. — Les 5 départements qui ont eu la plus forte natalité sont : Manche, 20,8; 
Morbihan et Pas-de-Calais, 19,5 ; Mayenne, 19,4 ; Ille-et-Vilaine, 18,9. Ceux qui ont eu la 
plus faible natalité sont les Bouches-du-Rhône, 10,0 et la Corse, 16,1. 

Mortalité. — Les 5 départements qui ont eu la plus forte mortalité sont : Lot, 18,3 : 
Yonne, 18,2 ; Orne, 18,1 ; Nièvre et Calvados, 17,7. Celui qui à eu la plus faible mortalité 
est la Corse, 8,7. 

Excédents. — 35 départements ont eu un excédent de naissances (de 39 513) et 55 ont 
eu un excédent de décès (de 51 253). 

Lez 5 départements qui ont eu le plus fort excédent des naissances sont : Moselle, 6,6; 
Pas-de-Calais, 6,2 ; Manche 4,2 ; Belfort et Vendée, 3,6. 

Les 5 départements qui ont eu le plus fort excédent de décès sont : Lot, 6,4; Ariège, 
6,2 ; Creuse, 6,0; Yonne, 5,2 ; Puy-de-Dôme, 5,0. 

Toutes les remarques qui précèdent sont faites d’après les taux. Les chiffres absolus 
donnent un classement différent. Ainsi, les plus forts excédents de naissances se rencon- 
trent dans le Pas-de-Calais, 7 360 ; le Nord 4 682 ; la Moselle, 4 576 ; la Seine-Inférieure 
2 329 ; le Finistère, 2 326. Les plus forts excédents de décès concernent la Seine-et-Oise 
3 706 ; la Seine 3 131 ; la Gironde, 3 036 ; 'e Puy-de-Dôme, 2 442 ; les Bouches-du-Rhône, 
1788. Dans l’ensemble, les départements qui ont la plu: mauvaise situation démographique 
sont : la Seine, la S-et-0., le Rhône, les Alpes-Maritimes et les Bouches-du-Rhône. 


2. Les ouvriers étrangers en France en 1937. — Le nombre des ouvriers étrangers 
introduits en France en 1937 dépasse de beaucoup celui des rapatriés : ouvriers introduits, 
67 905, dont 53 908 pour l’agriculture et 13 997 pour l’industrie; rapatriés, 20 527. 

Les nationalités qui ont fourni les plus forts contingents sont dans l’ordre décroissant, 
les suivantes : Ouvriers introduits : Belges 25 361; Polonais, 24 188. Tchécoslovaques, 
4 710 ; Italiens, 3 913; etc... — Ouvriers rapatriés : Belges, 8 506; Tchécoslovaques, 
3 995 ; Polonais, ? 893 ; Italiens, 2? 512 ; etc. 

3. Le cheptel français. — Têtes d'animaux le 31 décembre 1937 : 


Hapèce DOVINE ,...-0u4 meer 15 754 ,730 HSDÉCOROVINE ES... 2 oo 9 994 090 
—"# chevaline . Es ss 2 742 070 — CAPTINO A Eh see 2e 1 446 850 
= MP ASIE Ter TT es ce 195 190 —— POICINE sc sscsacst eat 7 117 330 
—Hmulassière Reste. 110 690 


4. La population de l'Italie en 1938. — La population de l'Italie est évaluée à 
43 691 000 hab. à la date du 21 mai 1938. 


5. La population de la République Argentine. — La population de l'Argentine 
s'élevait à 12 761 611 hab. le 31 décembre 1937 (voir le numéro du 145 mai 1938, p. 334). 


6. Le canal de Panama en 1937. — Le trafic a atteint les chiffres suivants en 1937 : 


NAV. DE 300 TX NAV. AU-DESSOUS 
ET AU-DESSUS DE 300 TX 
Nombre de traversées ...,,........... 5 542 927 
Tonnage net (tx de jauge).............. 28 559 935 53 255 
Poids des marchandises (ent.métr.) .... 29 298 766 35 418 


Les cinq premiers pavillons sont : l’américain, 10 215 202 tx ; le britannique, 
7 361 187 tx: le norvégien, 3 317 821 tx; le japonais, 1 768 174 tx ; l'allemand, 
1 416 640 tx. Le pavillon français arrive au 8° rang, avec 623 563 tx, après le danois» 


921 442, et le néerlandais, 834 908. 
7. Le canal de Kiel en 1937. — Navires marchands seulement : nombre de traversées, 
49 265 ; — tonnage net (tx de jauge), 22 240 000. 


sui 
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Il. — DEUX GRANDES PUISSANCES ÉCONOMIQUES : 
LA BELGIQUE ET LES PAYS-BAS 


Belgique Pays-Bas 
BUPACO Ts stream snerecre sp espons ele 30 506 km? 35 007 km? (1-1-36) 

: Dernier recensement ... 8 092 004 hab. (31-12-30) 7 935 565 hab. (31-12-30) 
Population Dern ère estimationt ... 8 330 959 — (31-12-36) | 8 651 000 — (févr.1938 
Densité de la population........... 274 par km? 244 par km? è 

Mariages (et nuptialité'..... 63 301 ( 7,6 p. 1000) 65 776( 7,6 p. 1000 
1937 Naissances (et natalité) ..... 126 343 (15,1 — ) 170 32: (19,8 — ) 

Décès (et mortalité ......... 105 918 (12,7 — ) 75 501 ( 8,8 — ) 

Excédent des naïiss.(et taux)... 20 425 (2,4 — ) 94 £822 (11,0 — }) 


4. — AGRICULTURE ET PÊCHE EN 1936 ET 1937 


A. — Produits végétaux. 
Production en 1936, en milliers de qx, sauf pour la bière, Les plus récentes estima- 
tions de la récolte de 1937 figurent entre parenthèses. 


Belgique Pays-Bas 
BIÉ RSR sen eme ss e eee ne Notes eroienietersis ea nets 4 396 ( 4 232) 4 199( 3 527) 
SeILle rs Et e en ee 3 571( 3 450) 4 759 ( 4 956) 
ANOIME ER Tes RL AR Peu die role ie aie eEe(ere 5 532 ( 5 202) 3 308( 4 273) 
Orse ne MSC des de ar Road sas 793 ( 855) 1 221( 1 402) 
Pommes den terIE cms aammeemsven ei tasses 32 254 (30 908) 25 066 (25 000) 
BETHETAVO SE EUCTE Teresa ere actecet see 14 914 (13 760) 16 382 (14 160) 
Sucréidéenbettérave (DIUt) M EE ea ea ee anse 2 412 ( 2 410) 2 349 ( 2 360) 
Graines de lin...... A dre MIE SEE la ele STE rte NAS 196( 137) 109 
Lin (filasse) 218( 238) 123( 137) 
EN CE Ce 61 ( 57) » 
HOUDIOR EE M ren evo 14 ( 12) » 
Bièremen milliers d'hl) ere dee--he-er mer 14 500 1 262 


B. — Produits animaux. 


Belgique Pays-Bas 

Espèces DOVIDR Eee TR eee ecurs 1 782 840 (31-12-36) 2 626 717 (mai 1937) 
(en têtes CHEVÈTIRE Te RAR OR MN 264 464 (31-12-37) 299 989 (mai 1937) 
d'animaux) ONE TN ET SN ane de ce 187 351 (en 1929) 608 833 (msi 1937) 

(hporine MN M ttes 1 054 475 (31-12-36) 1 342 981 (février1938) 

Beurre {en-miilliers de 4x).:2:..........- 630 (en 1937) 1 006 (en 1937) 
Fromage (en milliers de gx) ............. 202 (en 1934) 1 266 (en 1937) 
Pêcheries maritimes (en milliers de qx)... : 89 (en 1937) 2 561 (en 1937) 


2. — Mines ET INDUSTRIE EN 1937 
Milliers de tonnes métriques, sauf pour l'électricité. 


Belgique Pays-Bas Belgique Pays-Bas 

HO 5272 29 681 14 321 Plomb de fonderie, 94 » 
Électricité(millions Zinc de fonderie... 220 31 

de (kw.-h.)...... 5 549 2 576 Superphosphates de 
Minerai de fer .... 1915 » ChAUE TT arte 288 537 
Fonte et ferro-al- Cyanamide de cal- 

HAS RAR 3 843 290 CU Sera 2496 » 
Acier (lingots et Sulfate d’ammo- 

moulages) ....., 3 869 » niaquer Here, 3074 304 


3. — MOYENS DE TRANSPORT ET COMMERCE EN 1937 
A. — Moyens de transport. 


Belgique Pays-Bas 
1. NAVIRES MARCHANDS (100 tx et au-dessus). 
Tonnage brut Total (existant (le 30-6-37) ..... 420,4 2 634,3 
(Milliers de lancé fem 1087) SP RP 17,1 183,5 
tx de jauge) l en construction (le 30-3-38) .... 30,8 310,7 
2. CHEMINS DE FER. 
Trafic des marchandises (millions de t.-km.) .. 6 230 » 
Trafic Trafic 
3. NAVIGATION AÉRIENNE, continenta’ *  intercontinentals 
Kilomètres parcourus (en milliers’ ........... 1 853,9 3 108,9 3 043,4 
Voyageurs-kilomètres (en milliers) ............ 10 665,5 | 22 971,7 12 776,9 
Messageries (en milliers de t.-km.) . 178,8 384,7 230,5 


Postes (en milliers de t.-km.)................ 76,7 125,7 771,9 
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B. — Clients et fournisseurs. 


CLIENTS Milliers FOURNISSEURS Milliers 
— de francsf — de francs 
1. France ....... 4 420 768] 1. France ......... 3 449 962 
2. Royaume-Uni .. 3 492 698| 2. Allemagne ...... 3 119 870 
3. Pays-Bas... 2 831 562| 3. États-Unis... .... 2 385 834 
Caion 4. Allemagne see 2 810 048| 4. Royaume-Uni .... 2 304 378 
Belgo-Luxem- 5. États-Unis. +... 1 940 153| 5. Congo Belge ..... 2 373 133 
bourgeoise { 6. Argentine ...... 947 146| 6. Pays-Bas 2 266 472 
TASuède EC ee 665 642, 7. Argentine ... 1 724 888 
8. Suisse eee 616 002| 8. Australie 982 749 
9. Inde britan. ..…. 448 384| 9. Inde britan. ..... 965 640 
AJOUTER OISE AL2 16 7| HOUR SNS MERE 746 810 
Millicre M lier 
de florins® de orins' 
1. Royaume-Uni .. 247 660| 1. Allemagne ....... 8327 412 
2. Allemagne se 176 474! 2. Union belgo-lux... 179 596 
3. Union belgo-lux. 125 875| 3. États-Unis....... 136 346 
: ee néerl. #7 93 741| 4. Royaume-Uni .... 130 077 
FE TANCE .:..:.: 75 895| 5. Indes néerl. ..... 126 259 
Pays-Bas 6. États-Unis ..... 57 902| 6. Argentine ....... 104 235 
HOME EE 6 abat 82 155} 7. France......... 59 868 
BISUIISS nee 2475378 UL R:18 8-7... 40 434 
DURS DT ee 22 077| 9. Inde britan. ..... 84 372 
10, Espagne ....... 19 163110. Tchécoslovaquie .. 30 506 
G. — Marchandises. 

IMPORTATIONS ÆEXPORTATIONS TOTAL BALANCE 
Union belgo-lux. (milliers de fr.)$... 27 662 332 25 689 428 | 53 351 760 |— 1 972 904 
Pays-Bas (milliers deflorins)°,..... 1 551 193 1 148 111 2 699 304 |— 403 082 


4. — L’'EMPIRE COLONIAL BELGE 


Congo Belge. — Surface, 2 385 120 km°?; Population, 10 046 731 Indigènes et 
20 103 Blancs le 1-1-1937. 

Production agricole en 1936-1937, en milliers de qx : Maïs, 2 985%; Riz brut, 585$; 
Pommes de terre, 1835 ; Café, 2107; Cacao, 15 ; Sucre de canne, 85 ; Graines de coton, 
683 ; Sésame, 618 ; Arachides, 1 097%: Huile de palme, 600 ; Coton égrené, 315. 

Production minière en 1937, en milliers de t. : Houille, 148 ; Cuivre!!, 150 ; Étain!!, 
9,3; Or, 0,013 ; Argent, 0,095. 

Commerce extérieur en 1936, en milliers de fr. belges : Importations, 724 793 ; Expor- 
tations, 1 489 582. 


5. — L’EMPIRE COLONIAL NÉERLANDAIS 


Indes néerlandaises (orientales). — Surface, 1 904 346 km? (dont 132 174 pour Java 
et Madoura et 1 772 172 pour les Provinces extérieures) ; Population, 60 727 233 hab. au 
recensement du 7-10-1930 (dont 41 718 364 à Java et Madoura et 19 008 869 dans les Pro- 
vinces extérieures) et 66 400 000 d’après l'estimation du 31-12-1936. 

Production agricole en 1937-1938, en milliers de gx : Riz brut, 57 719%; Café, 1 200: 
Cacao, 13° ; Sucre de canne, 14 220"? ; Tabac, 456$ ; Thé, 749 ; Graines de coton, 15% ; 
Sésame, 341°—18; Soja, 2 476518; Coprah, 4 973; Arachides, 2 382%; Huile de 
Palme, 4 9711; Caoutchouc, 4 7321 ; Coton égrené, 309, — Cheptel en 1936, en têtes 
d'animaux : Chevaux, 656 030 ; Bovins, 4 402 203 ; Buffles, 3 212 016. 

Production minière en 1937, en milliers de t. : Pétrole, 7 264 ; Houille, { 285 ; Minerai 
de manganèse, 4,6%; Étain, 39,51! ; Or, 0,0022% ; Argent, 0,0206$. 

Commerce extérieur en 1937, en milliers de florins : Importations, 490 102 ; Exporta- 
tions, 938 158. 

Guyane néerlandaise (Surinam). — Surface, 173 838 km?; Population, 169 471 
au 31-12-1936. — Production agricole en 1937,en milliers de qx : Riz brut, 342; Café, 
407 : Sucre de canne, 183. — Production minière en 1937, en milliers de t. : Bauxite, 392. 

Antilles néerlandaises (Curaçao et dépendances). — Surface, 995 km? ; Popula- 
tion, 90 870 hab. au 31-12-1936. 


1. Bruxelles comptait, avec sa banlieue, 905 312 hab. le 1-1-1937 ; à la même date, La Haye en 
avait 486 754, mais elle n’est que la 3e ville des Pays-Bas, après Amsterdam, 783 :51, et 
Rotterdam, 59€ 621. — 2. Capitale Amsterdam et non La Haye — 3. En 1933-1934. — 4. L'Union 
douanière belgo-luxembourgeoise est entrée en vigueur le 1e7 mai 1922. — 5. En 1935-1936. 0. En 
1936 (1936-1937 pour l’agriculture coloniale). — 7. En 1937-1938. — 8. Francs belges papier. — 
9. Le cours moyen du florin hollandais (gulden) en 1937 a été de 13,85 fr. français. — 10. Exporta 
tions. — 41. Contenu en métal du minerai extrait. — 12. Java. — 13. Java et Madoura. 
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Il! — LE COMMERCE INTERNATIONAL 
1. — Le Monde en 1937. 
A. — Les nations commerçantes. 


Classement des douze premites nations commerçantes du monde d’après la valeur 
totale du commerce spécial en 1937. La monnaie employée est l’ancien dollar-or des États- 
(Unis, du poids de 1 gr. 6718, au titre de 900 millièmes, contenant 1 gr. 50463 d’or fin 

parité en 4929 en francs français 25,52). Les nombres indiquent des millions. 


TOTAL BALANCE 
1. RovaUMé- Un... ser eneeeess=rve-smliree--r-vure 4 310,0 — 1 263,6 
D''tats-Unis ent eee mer sance Cerreh MP E-CEE 3 725,2 + 166,8 
SALE Fer Pres recente cesse sement essai 2 705,0 106,2 
A Fran0de.:.122 eue ete satin cs meme ec eEEe 1 567,9 — 438,7 
5 JADOR ES oser er tar Cr rep: ter 1 165,6 — 102,6 
B./Canadat,,. 225 redons esaas amies tree NS DURS 1 143,5 + 185,5 
7. Union belgo-luxembourgebise .. "4" res 1 054,1 —- 87,3 
8 PAYS-BAS RE NS re naemareus desc Rs er DEEE Eee 877,9 — 131,1 
OITHATIE ES dé seetasssramtencdarn cs et et SU aa 754,2 — 106,0 
A Bo Pit EE Re DE EP ac tree GE 138,6 + 121,8 
11 Argentine Se caen sos ses der ee: NN EE 732,5 + 162,7 
12 Union Sud-AfrTICAMO EE seen c rs Dei 674,2 + 51,6 

B. — Les vendeurs et les acheteurs. 


Classement des douze premiers vendeurs et des äouze premiers acheteurs en 1937. La 
valeur des exportations et des importations est donnée, comme dans le tableau précédent 
n millions d'anciens dollars-or des États-Unis. 


Vendeurs EXPORTATIONS Acheteurs IMPORTATIONS 
1NÉtats-Unis ss de sn de 1 946,0 1.1. Royaume-Uni... 2--te 2 787,0 
2 Royaume-Unt 72.0. 1 523,4 9 ftate-Unin. 2 Tan 1 779,2 
JSRATIEMABNO ES tee es siatate 1 405,6 3. Allemagne... 2 1 299,4 
AN CANAL ET ANSE 664,5 4 France. ee een 1 008,3 
5 France::..6....1.-, 17. 564,6 D SADORES Es hees 634,1 
GRJADON:. IS MOUCES..S 591,5 6. Union belgo-lux. ........ 545,7 
7. Union belgo-lux.......... 508,4 71 Pays-Bas ::.. 7 eete 504,5 
Br Argentine. as -Lhte 447,6 8: Canada. Et 479,0 
CE 1810 CORRE SE 430,2 9,EtaHe secs: 430,1 

ÉONPAYÉ- Dar RS tr 373,4 10, Suède eee tes 317,9 
11. Union Sud-Africainel .,... 362,9 11. Union Sud-Africainel .... 311,3 
TORAMNSTANOS ARR RE 343,5 1%: Indo1 SPL ER Nm 308, 4 


2. — La France et son Empire colonial en 1937. 
Pour l’étude détaillée du commerce extérieur de la France en 1937 et pour les relations 
entre la métropole et les colonies, se reporter au numéro du 15 mars 1938, p. 220. 
Valeur (en milliers de francs) Poids (en tonnes) 
EE NS US 
IMPORTATIONS | EXPORTATIONS | IMPORTATIONS | EXPORTATIONS 


LR TANGO Es cute 42 315 548 23 935 241 57 388 400 30 368 500 
2OMATOGHÉTANCAIS ES 1 765 624 1 143 930 999 540 2 261 529 
Algérie sers PNines.vts 3 196 153 3 618 781 
BUS ie char ne 1 324 000 1 141 000 
An Oe Mar einen Are 1 465 851 1 322 826 
Mauritanie. "......... 1 609 1 645 443 661 
Sénégal et Soudan ..... 944 766 598 149 993 40 
Côte d'Ivoire... ja 292 396 324 396 122 024 222 253 
NAT re eee es et 36 675 29 136 + 761 31 701 
Togo français ...... : 78 701 75 554 23 878 51 590 
Horde ER es na sn 256 349 240 073 83 600 510 989 
Came oun fiançais..... 257 969 263 307 69 023 178 945 
5. Madagascar .....,....... 467 786 589 742 127 956 203 207 
6. Indochine TE TL LT PC 1 578 031 2 589 245 526 069 4 357 661 
DORE SE 0 hs 536 904 415 630 168 300 1 980 212 
ANNAM.. 0. Mae 36 905 95 299 13 851 298 909 
Cochinchine...:...... 952 163 2 065 242 302 215 2 069 441 
(Cambodge... 2. 17 272 8 869 2 956 7 355 
LOQR AT ESRI ax 34 787 4 205 39 246 1 743 


1. Y compris lingots et espèces, — 2. Non compris la Birmanie et non compris erce 
Inde-Birmanie. — 3. Commerce général. FRIC RUNE à 


L’ Éditeur-Gérant : Jacques LECLErC. 
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